Heinkel He 162 


Boeing В-176 | Fesselhubschraüber PKZ 1 & 2 | Fokker Dr.I 
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Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Direkte Demokratie in Form von Volksab- 
stimmungen sind Politikern in der Regel 
ein Graus. Berlin ist ein weiteres trauriges 
Beispiel dafür. Denn nun ist es amtlich: 
Tempelhof macht dicht. Der erste Berliner 
Volksentscheid ist knapp am Quorum ge- 
scheitert. Die politisch verordnete Hürde 
schrieb vor, dass mindestens 25 Prozent 
der Stimmberechtigten zur Abstimmung 
hätten kommen müssen - es waren weni- 
ger. Damit wird Tempelhof auf dem Altar 
lokalpolitischer Machenschaften geopfert, 
und wenn Tegel, der dritte Flughafen Ber- 
lins, schließt, steht der künftige Mammut- 
airport Schönefeld konkurrenzlos da. 

Doch es lohnt sich, das Ergebnis ge- 
nauer anzusehen. Denn über 60 Prozent 
der Berliner, die abgestimmt haben, waren 
für die Offenhaltung des ältesten Verkehrs- 
flughafens der Hauptstadt. In manchen 
Bezirken waren es sogar deutlich mehr als 
75 Prozent. Wenn das mal kein eindeutiger 
Bürgerwille ist. Der Witz dabei: Die Tem- 
pelhof-Befürworter haben über 100000 
Stimmen mehr bekommen als der regie- 
rende Bürgermeister Klaus Wowereit bei 
der letzten Abgeordnetenhauswahl. 

Im westlichen Teil der Stadt scheint 
beim Urnengang historisches Bewusstsein 
eine Rolle gespielt zu haben. Drei Viertel 
der Westberliner stimmten dagegen, Tem- 
pelhof dicht zu machen. 60 Jahre ist es her, 
dass der Westsektor der geteilten Stadt 
während der sowjetischen Blockade von 
den Westalliierten aus der Luft versorgt 
wurde. Das wird dieses Jahr sogar groß ge- 
feiert. Tempelhof als Lebensader, so etwas 


vergisst der Berliner nicht. Hier geht es um 
mehr als nur zwei Landebahnen. 

Es wird eng für Thomas Schüttoff und 
seine »Tempelhof-Aviators«. Die Flug- 
schule mit Nostalgie-Charme bildet am 
City-Airport auf historischen Flugzeugen 
aus. Stefan Schmoll hat den gebürtigen 
Franken, der seine Zelte in Tempelhof auf- 
schlug, als schon über die Zukunft des 
Platzes diskutiert wurde, besucht. Auf 
Seite 32 beginnt sein Bericht. Nicht mal die 


angeblich schon bereitstehenden Abriss- Noch das 
bagger vermógen Schüttoffs Zuversicht in Zuhause der 
die Zukunft des Platzes zu erschüttern. Tempelhof- 
Wie sagte Wolfgang Wieland, Mitglied Aviators. Doch 
des Bundestages, vom B90/Die Grünen so im Oktober 
schón: »Man kann direkte Demokratie könnte schon 
nicht nur wollen, wenn man selber ge- der Vorhang 
winnt«. fallen 
Ihr Markus Wunderlich Foto Stefan Schmoll 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Tempelhof macht endgültig dicht. Wie finden Sie das? k 


Enttäuschend, Geschichte geht verloren! EEE 53,6 % 


Spielt keine Rolle, da die Gebäude erhalten bleiben. EEE 25.4 % 


Tempelhof hat sowieso nur Steuergelder verschlungen. EEE 20.9 % 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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20 Mit der Vickers Viscount brach eine neue Ära an 


TITELGESCHICHTE COCKPITS IM DETAIL 
Supermarine Spitfire Mk.Vb Heinkel He 51 
> Die perfekte Spitfire? ... „14 » In eleganter Jagdgesellschaft.......44 
Ein neuer Star am Spitfire-Himmel: In den USA fliegt ein Doppeldecker gehörten Mitte der p 
toprestauriertes Exemplar des Weltkriegsjágers. 1930er-Jahre zur Erstausstattung М 
der jungen deutschen Luftwaffe. b. 
KLASSIKER Einer ihrer elegantesten Vertreter , 
Turboprop-Pionier war der Jäger Heinkel He 51. 
> Adel verpflichtet ............................ 20 KLASSIKER 
Leiser und schneller: Die Vickers Viscount setzte dank Luftfahrtmuseum Vilingen-Schweningen 
ihres Antriebs neue Maßstäbe. m 
In 20 Minuten zerstórt.................. .48 
Fesselhubschrauber PKZ-1 und PKZ-2 Villingen-Schwenningen traf es vor einem Jahr hart, Ha- 
gel verwüstete das Museum. Vieles ist aber wieder auf- 
An der kurzen Leine... .26 gebaut, wie wir bei unserem Besuch feststellten. 
Ja, auch das gab es schon im Ersten Weltkrieg: Hub- 
schrauber zur Feindbeobachtung. Ta 152 H gegen Dornier Do 335 4 


> Gefecht auf dem Papier ` 52 


Fliegen lernen im rustikalen Oldie 
Dietmar Hermann berichtet über 


Am Himmel über Berlin................ .32 einen kuriosen Auftrag des RLM: 
Kleine Zeitreise: In Tempelhof bildet eine Nostalgie-Flug- Dornier und Focke-Wulf sollten 
schule Piloten aus. Wir waren bei den Tempelhof-Aviators. herausfinden, welches Flugzeug 
besser ist, die Ta 152 H oder die 
TYPENGESCHICHTE Do 335. - 


Grofiraumlastensegler 
Fantasy of Flight in Florida 


>» Messerschmitt Me 321 
Ein fantastischer Platz ` 56 


Das größte jemals gebaute 

Segelflugzeug wartete mit = Wir wollten es wissen: Hat Kermit Weeks wirklich die 
wahrlich gigantischen Leis- größte private Luftfahrzeugsammlung der Welt? Claudia 
tungen auf. Stock berichtet über einen ungewóhnlichen Mann und 


sein ungewóhnliches Museum. 


26" Mit „= Fesseihlbschrajber PKZ-2 wollte ib mde 4 


man 1918 dem Feind in die Karten gucken Rühmänn als »Quax« 


A m 
48 Ein Jahr nach dem HageRyillingen-Schwenningen 


un = EE P Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 
үк Turbulent Boeing B-17G .. Let Z-37 »Cmelak« 
>» Tödlicher Erstflug 62 Boeing Stearman 255 | Martin B-26 Marauder 


Brewster Buffalo ... 
Bücker Bü 133 »Jungmeister 
Bücker Bü 131 »Jungmann«. 
САС Mustang.. 
Cessna T-37 ... 
Consolidated PBY »Catalina« 
Cornu Hubschrauber .. 


Messerschmit Me 321 м Gigants 
Mitsubishi A6M3 .. 
NA B-25 Michel, 
NA P-51 Mustang: 
Nord 1101 > Qu 
PKZ-1, PKZ2 . 
Polikarpow PO-2 
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dem bleibt nichts anderes üb- 
rig, als sich nach einer Einwei- 
sung allein ins Cockpit zu set- 
zen - für einen Fluglehrer ist 


kein Platz. Das wurde einem N " E e 
огпіег Do eversky P- 
| Schweizer zum Verhängnis. Fairchild 24 ........ Stark Turbulent .... 
| Fieseler Fi 156 »Storch« Supermarine Spitfire Mk.Vb. 
FILM Gee Вее 2 &R2.... : Supermarine ые! MN 
4 S Gloster Gladiator. Tank 152 H .. 
Mit guter Laune und zackigen Sprüchen Heinkel He 51 ...... Vickers Viscount ...... 
Heinkel He 162........ Yak-9 ... 
Quax, der Bruchpilot ..................... 64 A S 
| Der Fliegerfilm mit Heinz Rühmann in der Hauptrolle ist 
legendár und hat sich in die Herzen vieler Zuschauer ge- RUBRIKEN 
spielt. Doch unauffällig, weil gut versteckt, schwingen Editorial . 
leise'Propagandatöne mit. 
News. 
FLUGSIMULATION Кто 
орнек Ма: 
KG 13-N by Schreinerschmid .......76 Museumstipp/Termine... 74 
Für alle, die bei ihren virtuellen Luftkämp- Leserbriefe Wer non 
fen ein Stück Focke-Wulf in den Händen Albi 80 
halten wollen, hat Martin NaB einen heiBen Um aped i Titelbild: T 
Tipp: Schreiner Schmid hat in seiner Werk- Vorschau....... pun M d 
statt wieder ein außergewöhnliches Simula- Background... а 
tionsutensil entworfen – einen Steuerknüp- Impressum ........ 82 Ta 152: D. Hermann 


pel der Fw 190! 
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NEWS 


Die MK356 mit den Markierungen, die sie vor der Überholung 
trug 


SPITFIRE MK.IX 


Fotos Colin Robertson und Frank Farquharson 


Der Rumpf der Mk.IX mit den neuen Markierungen der 
601 Squadron aus der Zeit in Italien 1944 


Es ist ein geschichtsträchtiger Ort: Die Spitfire Mk.IX MK356 der Battle 
of Britain Memorial Flight (BBMF) wurde am 2. Oktober 2007 vom 
Kommandeur der BBMF, Squadron Leader Al Pinner, zur Aircraft Res- 
toration Company (ARCo) nach Duxford geflogen. Dort soll sie grund- 
überholt werden. Es ist die erste Grundüberholung der MK356 seit ih- 
rer Wiederherstellung in RAF St. Athan vor zehn Jahren. Sie war auf 
einen Zeitraum von sechs Monaten ausgelegt und sollte bis zum 30. 
März abgeschlossen sein. Die Spitfire der BBMF erreichen eine jährli- 
che Flugzeit von 30 bis 50 Stunden. 

Zuerst wird die Farbe der Maschine vollständig entfernt, um 
Rumpf und Fláchen auf Risse untersuchen zu kónnen. Bauteile wie 
Fahrwerk, Kraftstofftanks und Instrumente werden ausgebaut, ihre 
Überholung erledigt man entweder selbst oder gibt sie außer Haus. 
Anschließend wird das Flugzeuginnere überprüft, dann fol 


stimmungsphase, Neuanstrich und Bodenprüfläufe. Endet ein Testflug 
durch den Kommandeur der BBMF zufriedenstellend, kehrt das Flug- 
zeug zur BBMF nach Coningsby zurück 
Die MK356 soll einen hohen Kraftstoffverbrauch aufweisen und bei 

normaler Drehzahl eine zu geringe Geschwindigkeit erreichen. Das 
gleiche Problem wird von einer anderen Spitfire Mk.IX berichtet, bei 
der der Einstellwinkel ihrer Flügel nicht korrekt war. Diesen Mangel 
entdeckte man bei der MK 356 zwar nicht, doch beim Abbau der Flügel 


kamen Probleme mit dem Durchführungsholm und bei den Flügelhol- 
men zum Vorschein. Weil die Herkunft der Tragflächen unklar ist und 
für Holinreparaturen kein zugelassenes Verfahren existiert, wechselte 


NEUE WOHLFAHRTSMARKEN 


Luftige Motive 


Das hat ein bisschen etwas von Luftpost: Mitte Juni sind die neuen Wohl 
fahrtsmarken mit dem Titel »Luftfahrzeuge« erschienen. Die Sonderpost- 
wertzeichen mit Zuschlag zeigen in diesem Jahr die Dornier Wal, Junkers 


— 


Inzwischen sind die Tragflächen, die neue Randbögen erhalten 
haben, wieder montiert 


man sie aus. Die Holmherstellung und der arbeitsintensive Zusammen- 
bau der Flügel wird das Projekt allerdings um zwei Monate verzögern 
Ausgetauscht wird auch дег RR-Merlin-500-Motor, und zwar gegen 
einen Packard-Merlin 266. Dies bedingt auch ein Überarbeiten der Mo- 
torverkleidung und zugehöriger Anlagen. Die gekappten Flügel wer- 
den neue Spitzen erhalten, um den Original-Bauzustand wiederherzu- 
stellen. Motorträger und Fahrwerk zeigen Verschleißspuren, die jedoch 
nach zehn Jahren Flugeinsatz normal sind. Angesichts der zusätzlichen 
Arbeiten dürfte die MK356 nicht vor dem 30. Mai 2008 zur BBMF nach 
Coningsby zurückgekehrt sein. In ihrem neuen Kleid wird sie eine Ma- 
schine der 601 Squadron aus der Zeit in Italien 1944 darstellen. Der sil- 
berfarbene Anstrich ist ungewöhnlich für eine Spitfire — interessant ist 


er aber allemal. Colin Robertson und Frank Farquharson 


Ju 52, Bölkow Bo 105 und den Airbus A380. Wohlfahrtsmarken sind seit 
vielen Jahren ein wichtiges Finanzierungsinstrument für die Verbände der 
Freien Wohlfahrtspflege. Markus Wunderlich 


Schreib mal wieder - mit den 
neuen Wohlfahrtsmarken sogar 
für einen guten Zweck 


BOEING B-17G 


Auf alten Spuren 


‚Anfang März kündigte die Liberty Foundation eine Ehren-Tour an: 
Ihre in Georgia beheimatete Boeing B-17G, die die Farben der 
berühmten »Liberty Belle« 42-97849 der 390th Bomb Group 
trägt, soll im Juli den Atlantik überqueren, um einen Streifzug 
durch Europa zu machen. Der Bomber wird eine Strecke von 
etwa 12500 km zurücklegen und dabei amerikanische Solda- 
tenfriedhöfe, ehemalige USAAF-Fliegerhorste und historische 
Küstenstreifen der Normandie überfliegen. Die »Liberty Belle« er- 
hält vielleicht »Begleitschutz« von der Lockheed P-38F »Glacier 
Girl«, die im vergangenen Jahr ihren Versuch, nach Großbritan 
nien zu fliegen, wegen Motorproblemen abbrechen musste 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 10/07, »Operation Bolero Il«) 

Don Brooks, Gründer der Liberty Foundation, der 1993 an 
der Bergung der P-38 auf Grönland mitwirkte, sagte zu der 
Reise: »Ich habe mit dem Besitzer von Glacier Girl, Rod Lewis, 
und dessen Piloten, Steve Hinton, über die Möglichkeit eines 
gemeinsamen Fluges gesprochen. Sie wollen den Flug unbe- 
dingt durchführen, und es wäre großartig, wenn wir ihn gemein- 
sam verwirklichen könnten.« Die »Liberty Belle« wird auch 
Framlington in Suffolk, England, besuchen, von dem aus auch 
Brooks Vater 37 Einsátze mit B-17 der 390th Bomb Group flog. 
»Der Einsatz dieses Flugzeugs zu Ehren unserer Veteranen auf 
einem Flug wie diesem ist etwas, was ich schon immer tun 
wollte«, erklárte Don Brooks. Macht máchtig Eindruck: B-17G »Liberty Belle« auf ihrem Weg von Long 

Michael O'Leary Beach nach Van Nuys am 10. März Michael O'Leary 


BREWSTER BUFFALO 


Finnland: Buffalo-Leihgabe 


Nette Geste: Aus Anlass des 90-jährigen Bestehens der finni- 
schen Luftwaffe hat das National Naval Aviation Museum 
(NNAM) in Pensacola, Florida, das einzige noch existierende 


Exemplar der Brewster Buffalo dem Luftfahrtmuseum von 
Zentralfinnland in Tikkakoski für drei bis fünf Jahre leih- 
weise überlassen. Während dieser Zeit wird das Museum an 
der Maschine Reparaturen durchführen. 

Am 25. Juni 1942 war die Buffalo BW-372 mit LC Lauri Pe- 
kuri am Steuer samt sieben weiteren Buffalo auf einem Pa- 


trouillenflug unterwegs, bei dem sie über Segozero im russi- 
schen Karelien in einen Luftkampf mit zehn sowjetischen 
Hurricane verwickelt wurden. Dabei schoss Pekuri einen 
Gegner ab, wurde allerdings selbst getroffen. Es gelang ihm, 
seine Maschine im Kolejärvi-See notzuwassern, ans Ufer zu 
schwimmen und zu den eigenen Linien zu marschieren. 

Im Sommer 1998 wurde der praktisch noch vollständige 
Jäger aus dem See geborgen. Geleitet wurde das Bergungs- 
team von Marja Lampi, der Tochter des finnischen Buffalo- 
Fliegerasses Heima Lampi. Es folgten allerdings Streitigkei- 
ten über die Eigentumsrechte. Die führten dazu, dass das 
Flugzeug von einem Fliegerhorst nahe Moskau zuerst nach 
Shannon, Irland, und später nach Mobile, Alabama, verlegt 
Die Buffalo BW-372, wie sie am 6. März 2008 der Presse vorgestellt wurde. 2004 erwarb das NNAM die Buffalo. 
wurde Foto Perttu Karivalo John K. Gibbs 
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FOKKER DR.I 
Dreidecker in Texas 


In den USA ist ein Fokker-Dreidecker flügge geworden: Der von ei- 
nem Le-Rhöne-Umlaufmotor angetriebene Dr.I-Nachbau des Pio- 
neer Flight Museum hat am 8. März auf dem Flugplatz Old Kings- 
bury Aerodrome in der Nähe von San Antonio, Texas, seinen Erst- 
flug absolviert. Museumsgründer Roger Freeman saß dabei am 
Steuer. Nach der Landung berichtete er, dass sich die Dr.I gut fliege, 
allerdings rechts etwas flügellastig sei. Dieses Problem war jedoch 
durch leichtes Nachjustieren der Querruder-Seilzüge rasch beseitigt. 
Freeman hatte mit dem Bau der Maschine Anfang der 19%er-Jahre 
begonnen. Die Arbeiten verliefen parallel zur Herstellung einer wei- 
teren, für das USAF-Museum bestimmten Dr... Die nackte Zelle 
wurde eingelagert, bis 2004 eine Gruppe Freiwilliger aus dem Mu- 


That was it- Glückwünsche vom Kommandeur der 14th Flying seum beschloss, das Projekt wieder aufleben zu lassen. Ein ge- 

Training Wing an den »Jubiläumspiloten« Foto Rick Johnson/USAF brauchter, gut 80 PS starker Le-Rhóne-Motor, der zuvor in der Tho- 
mas Morse 5-4С Scout eingebaut gewesen war, wurde wiederher- 

CESSNA T.37 gestellt. Die Liste der Neuanfertigungen ist lang: Motorverkleidung, 


Brandschott, Kraftstoffbehälter, Ölbehälter, Steuerknüppel, Ge- 
в stänge, alle Verkleidungen, Klappen und Deckel, Verstrebungen, 
» weet« A @ u SC 155 Flügelkufen sowie viele Beschläge. Die Fokker erhielt die Farben 
und Markierungen einer von Lt. Paul Bäumer geflogenen Maschine 
Ат 3. April 2008 wurde bei der US Air Force (USAF) die Ara der T-37 offi- der Jasta Boelke sowie an der Motorverkleidung ein Gesichtsmotiv, 
ziell beendet. Uber 50 Jahre hatte der zweistrahlige Trainer bei der ameri- das die von dem Fliegerass Werner Voss geflogene Dr.I trug. 
kanischen Luftwaffe gedient; für mehrere tausend Militärpiloten war die Ronald Marcotte 
Schulung auf der »Tweet« der Einstieg in die Jetfliegerei. Der letzte Ausbil- 
dungsflug wurde bereits am 31. März bei der 14th Flying Training Wing 
auf der Columbus Air Force Base (AFB) durchgeführt — als Nachfolger 
steht die T-6 »Texan Il« bereit. 

1952 war die US Air Force mit dem »Trainer Experimental (TX)«-Pro- 
‚gramm auf der Suche nach einem Schulflugzeug. Cessna fand 1954 mit 
ihrem »Model 318« die Zustimmung der Luftwaffe; der Erstflug der XT-37 
fand im Oktober 1954 statt. Von der ersten Version T-37A wurden ab Juni 
1956 444 Maschinen an die USAF ausgeliefert, bei der mit stärkeren 
Triebwerken versehenen T-37B waren es 552. Die letzte Version (T-37C) 
diente als Waffentrainer und war für den Export bestimmt. Eine modifi- 
zierte Version wurde als A-37 »Dragonfly« im Vietnamkrieg als leichter Erd- 
kampfbomber eingesetzt. 1975 wurde die Produktion der T-37 nach 
1269 Maschinen eingestellt. 

Bei der deutschen Luftwaffe sind noch 33 Exemplare der T-37 im Ein- 
satz. Seit April 2008 werden sie nach und nach von der T-6 abgelöst. Von 


den 33 Maschinen sollen drei nach Deutschland gebracht werden: Zwei Roger Freeman bleibt geduldig im Cockpit sitzen, als vor dem 
sind für das Luftwaffenmuseum in Berlin-Gatow, eine für die Offiziers- Jungfernflug am 8. März noch am Motor der Fokker ge- 
schule der Luftwaffe vorgesehen. Werner Fischbach schraubt wird Foto Ronald Marcotte 


HEINKEL HE 162 
Volksjáger zu verkaufen 


Die Heinkel He 162 A-2, Werknr. 120076, »Gelbe 4« des JG 1 (Air Min 59/VH523), 
welche Aero Vintage im Jahr 2006 vom Canada Aviation Museum erwarb steht zum 
Verkauf. Guy Black von Aero Vintage: »Die Heinkel 162 hat mich stets fasziniert. 
Diese Maschine weist einen ausgezeichneten Zustand auf und ist so komplett, wie 
man sich dies nur wünschen kann. Wir haben darüber debattiert, ob sie flugfähig res- 
tauriert werden sollte, doch das erschien uns wie ein Frevel. An diesem Museums- 
stück scheint die Zeit fast spurlos vorübergegangen zu sein. Es gibt Ersatzmotoren, 
Die He 162 von Aero Vintage vor ihrem Versteck in oder wir könnten den unbenutzten Originalmotor restaurieren, doch seine Startleis- 
Südengland, wo sie die vergangenen 18 Monate ein- tung ist so gering, dass es unklug wäre, sie von unserem Platz hier in Duxford aus 
gelagert war Foto Guy Black fliegen zu lassen.« Kontakt: info@aerovintage.co.uk. John K. Gibbs 
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CAC MUSTANG 
Veteran gestrauchelt 


Am 5. April 2008 musste Bob Eastgates seine CAC Mustang МК.21, 
VH-BOB/A68-104, auf dem RAAF-Flugplatz Point Cook, der Hei- 
mat des RAAF Museums, bauchlanden. Die in Point Cook beheima- 
tete, zweisitzige Mustang war wegen einem Fahrwerkproblem zur 
Gear-up-Landung auf einer Graspiste gezwungen. Dabei wurden 
Flugzeugunterseite, Kühler und Propeller schwer beschädigt 

Die VH-BOB, einer der am längsten ununterbrochen in Austra- 


lien geflogenen Warbirds, ist auch einer der profiliertesten australi- 
schen Warbirds, der auf zahlreichen Airshows und Veranstaltungen 
zu sehen war. Die vom CAC-Werk in Melbourne im November 1947 
ieferte A68-104 wurde zwischen 1950 und 19 ktiv vom 
RAAF-Flugplatz East Sale in Victoria geflogen und brachte es dabei 
auf 551 Flugstunden. 1960 wurde sie als Schrott verkauft, blieb je- 
doch vom Schneidbrenner verschont. Von einem Privatmann erwor- 
ben und zivil registriert, flog sie 1964 erstmals in entmilitarisierter 
Verkleidung. 1970 erwarb dann Bob Eastgate die Mustang. Nach 


ausge 


sechs Jahren Restaurierung wurde sie 1970 als VH-BOB erneut zuge- 


lassen und seitdem aktiv geflogen Paul Hastings 


eege P 


Am 18. Februar 2008 hebt Pierre Cavassilas erstmals seine frisch re- 
staurierte Nord 1101 vorsichtig von der Piste des Flughafens Le Ples- 
sis-Belleville ab Foto Bernard Delfino 


HEINKEL HE 162 
Liebe zum Detail 


Die Heinkel He 162 A-2, Werknr. 120015, von der 3./JG 1, die sich 
derzeit bei der »Memorial Flight Association« in Le Bourget befindet, 
ruht jetzt wieder auf ihrem eigenen Fahrwerk. Die Restaurierung, die 
die Memorial Flight im Auftrag des Musée de l'Air et de l'Espace 
durchführt, náhert sich mit Riesenschritten ihrer Vollendung (siehe 
auch FLUGZEUG CLASSIC 3/08, Seite 6). Wie Philippe Couderchons 
Bilder zeigen, wurde eine immense Arbeit in die Restaurierung des 
Cockpits investiert. Auf dem Bild unten ist zu erkennen (von links): 
die Sauerstoffanlage mit dem späten kombinierten Anzeigeinstru- 
ment, das Sauerstoffdruckmesser und O,-Wächter ersetzte; das 
Bediengerät BG 25a für die Freund/Feind-Kennungsanlage FuG 
25a; die Leuchtpistole und darüber die mechanische Anzeige für 
das rechte Fahrwerkbein. Daneben hängt die Brechkupplung für die 
Fliegerkopfhaube. Ganz rechts der elektrische Schaltkasten mit 
den Sicherungen. Die Beschriftungsschilder wurden extra auf ge- 
färbtes Papier kopiert oder mit einer mechanischen Schreibma- 
schine mit den passenden Typen nachgefertigt. Typisch für 1945 
sind die gelben Kabel ohne Abschirmung. Peter W. Cohausz 
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Die VH-BOB/A68-104 ist eine von derzeit sieben noch flugfähigen 
Mustang in Down Under 


Foto Paul Hastings 


NORD 1101 »NORALPHA« 
Abgehoben — 
nach 30 Jahren 


Am 18. Februar 2008 um 15:27 Uhr startete die Nord 1101 »Nor- 
alpha«, Nr. 113, F-GRPC (die franzósische Version der Messer- 
schmitt 208) nach 30 Jahren zum ersten Mal wieder. Vorausgegan- 
gen war eine zehnjährige Restaurierung durch Besitzer und Pilot 
Pierre Cavassilas auf dem Flughafen Le Plessis-Belleville, nördlich 
von Paris. Wáhrend des Flugs traten nur sehr wenige kleine Pro- 
bleme zutage. Eric Janssonne 


Die He 162 A-2, 
»Gelbe 21« der 
3,/JG 1, steht 
nun wieder auf 
ihrem Fahrwerk 


Das Cockpit wurde mit 
sehr viel Liebe zum 
Detail nach dem Be- 
fund rekonstruiert, 
lackiert und markiert 
Fotos Phillipe Couderchon 


Bald Vergangenheit? Die G-AMPY von Air Atlantique auf einem 
gemütlichen Flug über die englische Landschaft 


NEUE EU-BESTIMMUNGEN 


Mike Collet von 
Air Atlantique 
berichtet über 
das Ende 


Fotos Tim Sleet 


Verschárfte Regelungen, mangelnde Vo- 
raussicht von Bürokraten sowie starre EU- 
Bestimmungen haben jetzt mit Erfolg das 
erreicht, was der Zahn der Zeit bei dem al- 
ternden Fluggerát nicht geschafft hat: Ab. 
dem 15. Juli 2008 werden Passagierflüge mit 
vielen alten, kolbenmotorgetriebenen Ver- 
kehrsflugzeugen in Europa voraussichtlich 
nicht mehr möglich sein. Unter den betrof- 
fenen europäischen Luftfahrzeughaltern ist 
ir Atlantique in Coventry, England. 

s herrschte ungläubiges Staunen, als 
Mike Collet, Vorsitzender von Air Atlanti- 
que, Anfang des Jahres der versammelten 
Presse die Problematik erläuterte. Auch als 
die Journalisten in die DC-3, G-AMPY, vor 
dem Verwaltungsgebäude einstiegen, war 
kaum jemandem bewusst, dass es sich um 
einen der letzten derartigen Flüge handeln 
könnte - die neuen europäischen Regelun- 


auch 


gen haben schließlich die Vergangenheit 
eingeholt: Forderungen nach Wetterradar, 


Vom Rumpf bis 
zu den einzelnen 
Nieten wurden 


Notrutschen, Gangbeleuchtung, gepanzer- 
ter Cockpittür, Tonaufzeichnungsgerät 
und eine Palette weiterer kostspieliger, 
moderner Sicherheitseinrichtungen ver- 
teuern Passagierflüge mit diesen Luftfahr- 
zeugen in Europa so sehr, dass sie völlig 
unwirtschaftlich werden. Auch wenn er 
seine Verbitterung mit englischer Gelas- 
senheit zu überspielen versuchte, verkün- 
dete Mike Collet doch das abschließende 
Programm nostalgischer Passagierflüge 
mit diesem Flugzeugtyp vor dem endgül- 
tigen Aus im Juli dieses Jahres: ein Flug 
nach Berlin-Tempelhof, das ebenfalls dem 
Lauf der Zeit zum Opfer gefallen ist. Der 
letzte Trip zu einem der ältesten Flughäfen 
Deutschlands soll ein besonderes 
werden: Die G-AMPY hat die R/ 
erhalten, die sie als KK116 während der 
Berliner Luftbrücke trug. Einzelheiten des 


ignis 
'arben 


Programms unter www.classicflight.com. 
Tim Sleet 


BOEING STEARMAN 2S-5 
Neue Stearman 
für Frankreich 


Sie ist noch recht neu am Himmel über 
Frankreich, die im vergangenen Sommer aus 
Kanada eingetroffene, von einem Lycoming- 
Motor angetriebene N2S-5 Stearman (PT-13), 
F-AZSH. Den historischen Doppeldecker aus 
dem Jahr 1943 hat die franzósische Vereini- 
gung »Foug' Air« unter ihre Fittiche genom- 
men, die auf dem Flugplatz Chateauroux-Vil- 
lers in Zentralfrankreich beheimatet ist. Zu 
den Schätzen von »Foug' Аіг« gehören auch 
eine Piper J3/L4, zwei MH1521 Broussard, 
eine Bücker Bü 131 »Jungmann«, eine Fouga 
Magister, zwei Nord Aviation 3202, eine 
Stampe SV4 sowie eine extrem seltene Waco 
UPF7. Wo und wann die 
sein wird, steht noch nicht fest. 

Eric Janssonne 


Maschine zu sehen 


Die N2S-5 Stearman, F-AZSH, beim Start 
in Chateauroux-Villers Ende 2007 
Foto Stéphane Micat 


DHC-2 BEAVER ALS GROSSMODELL 


Und sie fliegt doch! 


Mehr als 12 000 Nieten und ein Fünf-Zylinder-Sternmotor sind normaler- 


sámtliche der über 
1000 Einzelteile 


computergestützt weise für ein Flugzeug nichts Ungewóhnliches – für ein Modell dagegen 
konstruiert schon. Denn was in einem Berliner Metallverarbeitungsbetrieb entstand, 
Werkfotos kommt einer Revolution im Flugzeugmodellbau gleich: ein flugfáhiges 


funkferngesteuertes Großmodell, gefertigt in originaler Aluminiumbau- 
weise im Maßstab 1:2,5. Stolze sechs Meter Spannweite misst der 
Nachbau der De Havilland Canada DHC-2 Beaver; ein 23 PS starker Vier- 
takter beschleunigt das 80 Kilogramm schwere Modell auf gut 100 
km/h. Pate stand die Original-Beaver auf dem Flughafen Berlin-Tempelhof 
sowie Herstellerunterlagen. Konstrukteur Harald Müller, von Beruf Fein- 
blechner und selbst passionierter Pilot, kam es auf exakte Detailtreue an. 
Für die Zukunft plant Müller schon weitere Modelle, die dann auch mit 
Skiern und Schwimmern ausgeliefert werden sollen, ganz wie das Origi- 
nal. Das záhlte unter den Buschflugzeugen schon bald zum Klassiker. 
Von der DHC-2, Erstflug 1947, wurden bis 1965 1657 Exemplare ge- 
baut, zur Zeit sind noch weit über 500 Beaver weltweit im Einsatz. Noch 
mehr Bilder auf unserer Website unter www.flugzeugclassic.de Aurel Butz 
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SPITFIRE, GLADIATOR UND ZEKE 


News aus Duxford 


Die Spitfire Mk.XVIII, SM969/G-BRAF, der »Fighter Collection« hat vor kurzem die Far- 
ben und Markierungen samt den schwarz-weißen Koreakriegs-Identifikationsstreifen 
einer Mk.XVIII der 28 Squadron erhalten, die Ende der 1940er- bis Anfang der 
1950er-Jahre in RAF Kai-Tak (Hongkong) stationiert war. In Wirklichkeit war diese Ma- 
schine mit Ausnahme von Werften allerdings nie bei einer RAF-Staffel eingesetzt. Die 
ausgezeichnete Malerarbeit stammt von Clive Denny von Vintage Fabrics. Die Ma- 
schine soll bis zu einem eventuellen Verkauf etwa ein Jahr lang in Duxford bleiben. 
Kurz vor den Motorprüfläufen und dem Testflug steht die Gloster Gladiator Il, 
N5903/G-GLAD, nachdem die Justierarbeiten abgeschlossen sind. Wenn alles gut 
geht, dürften sowohl Gla- 
diator als auch Spitfire bis 
zur diesjáhrigen Flying Le- 
gends Airshow einsatzbe- 
reit sein. Unerwartet in Dux- 
ford aufgetaucht ist nach 
fünf bis sechs Jahren im 
Verborgenen der japani- 
sche Jáger A6M3 »Zeke«. 
Gerüchten zufolge soll die 
Maschine nicht restauriert, 
sondern in einem Dschun- 
gel-Szenario als »Fund« 
Die Spitfire Mk.XVIII, SM969, erhielt Markierungen ei- Wieder aufgetaucht ist die Mitsubishi A6M3, die je- ausgestellt werden. 

ner Maschine der 28 Squadron aus dem Koreakrieg doch zu einem Dasein als Wrack verdammt wurde Norman Pratlett 


Die Gladiator Il, N5903, mit Markierungen der 72 Squa- 
dron aus der Vorkriegszeit, dürfte bis zur náchsten Fly- 
ing Legends Airshow einsatzbereit seinFotos Norman Pratiett 


VEREIN FÜR ALTE FLUGZEUGE 


Ausmotten bei den 
Quax-Fliegern 


Vom 16. bis 20. April trafen sich zahlreiche aktiven Piloten des mittler- 
weile über 150 Personen umfassenden Vereins »Quax-Flieger« in 

Rheine-Eschendorf, um si 
ten. Dem Verein haben 


h fliegerisch auf die neue Saison vorzuberei- 
ch in den letzten Monaten zahlreiche neue ak- 
tive Piloten angeschlossen, um die immer umfangreichere Flotte zu be- Diese hochwertige 
treiben. Den Teilnehmern standen neben Klemm 107, Stampe SV4 und Acryl Sammelkassette hilft Ihnen, 
Piper PA-18 gleich zwei DHC-1 Chipmunk zur Verfügung. Eine davon, Ihre RUGZEUG CLASSIC Ausgaben 2u 


= E 5 'dnen. In jede Kassette 
die D-ELLY mit Lufthansalackierung, hatte ein Quax-Mitglied erst passt ein jon picis: Jahrgang. 


kürzlich erworben. Die andere Maschine, D-EPAK, ist in originaler 
RAF-Lackierung gehalten. Die weltberühmte Shuttleworth Collection à gege 
aus Old Warden hat den Verein zu einer Show eingeladen. Ende Juli «012692 тир 
werden die Quax-Piloten mit allen Oldtimern über den Kanal fliegen. 
Weitere Informationen unter www.quax-flieger.de. Stefan Schmoll a iet er 
Best.-Nr. 75001, 
Anlässlich der 
Trainingswoche in 
Rheine haben 
auch zahlreiche 2 » www.flugzeugclassic.de 
Gäste die Gele- 
genheit genutzt, Sie e jetzt! » Telefon 0180-532 16 17 
um die Maschinen (14 Cent/Minute von 8-18 h) 


der Quax-Flieger 


"Ell FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 


Foto Stefan Schmoll 
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CORNU HUBSCHRAUBER 


Nachbau in Bückeburg 


Zum 25. Hubschrauberforum im Herbst vergangenen Jahres wurde im 
Hubschraubermuseum in Bückeburg ein originalgetreuer Nachbau des 
legendären »Fliegenden Fahrrads« von Paul Cornu präsentiert. Dieses 
Fluggerät gilt als erster frei fliegender Hubschrauber (siehe auch FLUG- 
ZEUG CLASSIC 1/07): Am 13. November 1907 startete er im französi- 
schen Lisieux zum rund 20-sekündigen Jungfernflug in etwa 30 Zenti 
metern Höhe. Im Gegensatz zu anderen experimentellen Hubschraubern 
dieser Zeit konnte das »Fliegende Fahrrad« von Cornu ungefesselt fliegen 
und benótigte keine unterstützende Bodenmannschaft bei der Landung. 
Das Cornu-Projekt wurde im vergangenen Jahr vom Museumsmitarbei- 
ter und ehemaligen Bundeswehrhubschrauberpilot Wolfgang Gastorf an- 
geregt und von Projektleiter Dieter Bals Anfang Dezember 2006 offiziell 
ins Leben gerufen. Als Basis für den Nachbau diente die in FLUGZEUG 
CLASSIC 1/07 veróffentlichte Dreiseitenansicht, anhand derer Museums- 
mitarbeiter Dieter Stórig bemaBte Montagezeichnungen erstellt hat. Pa- 
rallel dazu organisierte Bals das benötigte Material und kontaktierte Fir- 
men, die bei der Herstellung einzelner Komponenten unterstützen 
konnten. Fast 1000 Stunden ehrenamtlicher Arbeit von zahlreichen Freiwil- 
ligen des Hubschraubermuseums waren für das ehrgeizige Projekt eines 


LET Z-37 A CMELAK 


Der Nachbau an 
der Decke des 
Hubschraubermu- 
seums. Der Antoi- 
nette-Motor fehlt 
noch, er entsteht 
derzeit bei Euro- 
copter Deutschland 
in Donauwórth 

Foto Sabine Rita Winkle 


Historische Aufnahme von Paul Cornu 
mit seinem »Fliegenden Fahrrad« 
Foto Hubschraubermuseum Bückeburg 


originalgetreuen Nachbaus nötig. Dieser ist nicht flugfähig, das hätte den 
finanziellen und technischen Rahmen gesprengt. Aber zwischen den ande- 
ren historischen Exponaten ist der Cornu-Nachbau mit seinen elektrisch 
angetriebenen Rotoren ein absolutes »Highlight«. 

Der benótigte Rahmen aus hart verlóteten Stahlrohren wurde in einer 
Motorradwerkstatt teilbar gebaut, damit der rund sieben Meter lange 
Nachbau auch zu Ausstellungen transportiert werden kann. Die beiden 
großen Speichenräder zum Antrieb der Rotoren gehörten zu den größten 
Herausforderungen: Die größten am Markt erhältlichen Speichenräder 
aus dem Oldtimer-Fahrradbau waren um mindestens 20 Zentimeter zu 
klein. Der Eigenbau aus Blech ist schwierig, dazu sind aufwendige Biege- 
vorrichtungen erforderlich. Schließlich kam der Zufall zu Hilfe: Ein ehe- 
maliger Museums-Praktikant hatte inzwischen eine Lehrstelle in einem 
Metall verarbeitenden Betrieb angetreten, der über die notwendigen Vor- 
richtungen zur Anfertigung der Räder verfügte. 

Nun fehlt nur noch der achtzylindrige Antoinette-Motor, der im Origi- 
nal als Antrieb diente und 24 PS leistete. Dieser entsteht derzeit in der 
Lehrwerkstatt der Firma Eurocopter in Donauwörth als originalgetreues 
Replikat Sabine Rita Winkle 


‹ 


Tragisches Flugzeugunglück in Eisenach 


Es sollte das erste Highlight der diesjährigen Flugsaison werden: die Groß- 
flugtage vom 26. bis 27. April auf dem Verkehrslandeplatz Eisenach-Kin- 
del. Doch die Auftaktveranstaltung endete in einer Katastrophe, bei einem 
Unfall starben zwei Menschen, als ein altes tschechisches Agrarflugzeug 
eine Feuerlöschübung vorführen sollte. Der Pilot kam mit der Z-37 A beim 
Startlauf jedoch nach rechts von der Bahn in Richtung Zuschauermenge 
ab. Bei der anschließenden Kollision mit dem Zelt einer Rettungshunde- 
staffel und einem Verkaufsstand starb eine Verkäuferin sofort, 13 Perso- 
nen, darunter der Pilot, wurden zum Teil schwer verletzt. Zwei Tage nach 
dem Unglück erlag ein 14-jähriges Mädchen seinen schweren Verletzun- 
gen. Experten der Bundesstelle für Flugunfalluntersuchung haben die Er- 
mittlungen aufgenommen. Die Flugschau wurde nach dem Unfall abge- 
Andreas Metzmacher 


Die Z-37 A Cmelak (zu Deutsch Hummel) etwa eine Stunde vor 


dem Unglück Foto Andreas Metzmacher sagt. 
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Herausgeputzt: Die C-47 Dakota wird für die anstehenden Feierlichkeiten 


restauriert 


60 JAHRE LUFTBRÜCKE 


Foto Sabine Rita Winkle 


Pflege für Dakota 
und Skymaster 


Seit Jahresbeginn laufen am Luftbrü- 
ckendenkmal des Frankfurter Flugha- 
fens intensive Sanierungsarbeiten. Die 
im Volksmund als »Hungerkralle« be- 
zeichnete Skulptur aus Beton bildet seit 
1985 das Gegenstück zum 1951 errichte- 
ten Luftbrückendenkmal am Flughafen 
Tempelhof in Berlin. Das Luftbrücken- 
denkmal erinnert an die Jahre 1948/49, 
als die West-Alliierten das von der Sow- 
jetunion blockierte West-Berlin auf dem 
Luftweg mit Lebensmitteln, Industrie- 
gütern und Kohle versorgten. 

Die beiden »Rosinenbomber« am 
Frankfurter Luftbrückendenkmal - eine 
C-47 Dakota und eine C-54 Skymaster — 


DIE SIEGER DES GEWINNSPIELS IN DER APRIL-AUSGABE 


werden bis zum Sommer ausgiebig res- 
tauriert. Mit den Arbeiten an den histo- 
rischen Flugzeugen sind unter fachkun- 
diger Anleitung von Lufthansa-Inge- 
nieuren auch Auszubildende betraut. 
Zudem waren Soldaten der amerikani- 
schen Luftstreitkráfte vom 22. bis 24. 
April freiwillig in Frankfurt, um den in 
die Jahre gekommenen Anstrich der C- 
54 zu erneuern. 

Das Gelände wird anlässlich der Fei- 
erlichkeiten zum 60. Jahrestag der Berli- 
ner Luftbrücke am 26. Juni auch besu- 
cherfreundlicher gestaltet und künftig 
der Öffentlichkeit frei zugänglich sein. 

Sabine Rita Winkle 


FLUGZEUG CLASSIC 
COMMUNITY 


Wettbewerb: 
Die besten 
Airshow-Fotos! 


Sie gehören auch zu den Lesern, die mit ihrer Ka- 
mera Jagd auf Warbirds machen? Auf Ihrem Rech- 
ner schlummern gute Airshow-Fotos? Eigentlich 
viel zu schade, dass außer Ihnen niemand diese 
Bilder zu sehen bekommt - finden Sie nicht? 
FLUGZEUG CLASSIC bietet Ihnen jetzt die 
Chance, mit Ihrem besten Airshow-Foto groß raus 
zu kommen; exklusive Gewinne gibt es obendrein. 
Registrieren Sie sich jetzt bei unserer Internet- 
Community (http:/ /you.flugzeugclassic.de) und 
laden Sie einfach ihr schónstes Flugschau-Foto in 
die Kategorie »User-Wettbewerb«. Bis Ende des 
Jahres kann jeder, der sich in die FLUGZEUG 
CLASSIC Community einloggt, über Ihren Favori- 
ten abstimmen. Selbstverstándlich kónnen Sie 
auch die Bilder der anderen Teilnehmer bewerten. 
Die Fotos mit den besten Bewertungen kommen 
am Jahresende ins Heft, au&erdem winken hoch- 
wertige Sachpreise wie Fliegeruhr, Koffer und 
Bücher. Weitere Infos unter www.flugzeug 
Aurel Butz 


classic.de 


Fi 4 
Sie haben gewonnen! 
21. April 1918 - das ist die richtige Antwort auf die Frage nach Richthofens Todestag. Wir gratulieren den Gewinnern! 
1. Preis: Hans Neureiter/Haan Frank Krogmann/Meyenburg 
Bodo Bóhme/Langenhagen Peter Borchert/Dossenheim Heinrich Brinker/Emsdetten 
Peter Thalacker/Strausberg Detlef Fischer/Leipzig 
2. bis 33. Preis: Eva Gemmel/Daun Dirk Rose/Bielefeld 
Adolf Kirmann/St. Pölten (A) Erik Bauer/Schóffelding E. Goethling/Wolfen 
Hans Andrist/Klosters (CH) Volkmar Esche/Dresden Frank Radzicki/Essen 
Michael Schmidt/Geithain Hans Kohl/Vilsbiburg Hans-Peter Gmachl/Salzburg (A) 
Elfi Salomon/Laufen Johann Jakomet/Regensburg ‚Jörg Hildbrand/Reutlingen 
Gerhard Scherz/Bochum Stefan Braun/Riegelsberg Theodor Bruns/Cloppenburg 
Thomas Euler/Senden Walter Weber/Dresden David Wahlbrink/Jacobsdorf 
Heinz Schiffer/Aichach B. Walter/Falkenberg Erich Barth/Bremen 
Ludwig Swoboda/Dachau Rolf Becker/Bünde Franz Wagner/Oberottmarshausen 
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| SPITFIRE MK.VB 


OBEN Gut behütet: 
Zwischen ihren 
Ferry-Flügen war 
die LLC Spitfire 
Mk.Vb im Planes of 
Fame Air Museum 
im kalifornischen 
Chino ausgestellt 


Bausätze 


" 


Die Spitfire Mk.V gibt 
es in zwei Varianten 
bei Tamiya in 1:48, 
nämlich die Mk.Vb 
und Mk.Vb Trop. Der 
Preis je Kit beträgt 
ca. 24,00 € 
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eine Frage, es musste einfach klap- 
pen. Auf dem Konto lag genug 
Geld, und eine begeisterte Truppe 


mit solider fachlicher Finesse wartete in 
den Startlöchern, um endlich loslegen zu 


nem »perfekten« Ergebnis 
sen. Wenn aber jemand wie Steve Hinton, 
Präsident des »Planes of Fame Air Mu- 
seum« und der Restaurierungswerkstatt 
»Fighter Rebuilders«, ein Projekt als »ein- 
zigartig« bezeichnet, dann kann man si- 
cher sein: Der Begriff »perfekte Restaurie- 
rung« trifft den Nagel auf den Kopf. 

Und das ist genau die Definition, die 
Hinton gerne für die Supermarine Spitfire 
Mk.Vb BL628 (heutiges Kennzeichen 
NX628BL, Seriennr. CBAF1660) verwen- 
det. Die Maschine ist die jüngste Neuer- 
werbung der stetig wachsenden Warbird- 
Sammlung von Red Lewis, und damit der 
Lewis Aeronautical LLC in Antonio, Texas. 
Für die penible Restaurierung in den flug- 
fähigen Originalzustand zeichnet Avspecs 
Limited in Neuseeland verantwortlich. 
Auftraggeber war die Provenance Fighter 
Sales in Murrieta, Kalifornien. Am 29. Sep- 
tember 2007 hatte die Spit ihren »zweiten« 
Erstflug und wurde dann von Red Lewis 
erworben. Danach verschiffte man sie von 
Neuseeland nach Murrieta. Im Márz 2008 
kletterte Steve Hinton ins Cockpit des le- 
gendären Weltkriegjágers und flog die Ma- 
schine nach Chino in Kalifornien geflogen, 
wosie von der Mannschaft der Fighter Re- 
builders überprüft wurde. Am 5.April 
2008 brachte Steve den Jäger schließlich in 
seine neue Heimat nach Texas. 


Und dieser Überführungsflug schien eine 
fidele Angelegenheit gewesen zu sein. Die 
Friedkin Family gab der Spitfire promi- 
nenten Begleitschutz mit auf den Weg: 
Gemeinsam mit der Grumman/General 
Motors FM-2 Wildcat, der Vickers Super- 
marine Spitfire Mk.IXc und der Hawker 
Sea Hurricane (in den Farben von Douglas 
Baders Maschine während seiner Zeit bei 
der 242 Squadron) der Chino Warbirds 
Collection übten Rob Patterson, Mike De- 
Marino und Kevin Eldridge den Formati- 
onsflug wáhrend des Trips nach Texas. 


Geflogen von einem Flieger-Ass 

Ein Rückblick: Die Spitfire ist ein echter 
Kriegsveteran, gebaut von Vickers Arm- 
strong in ihrer Fabrik Castle Bromwich, 
Birmingham. Nach der Auslieferung ging 
sie am 25. Januar 1942 zunächst in ein De- 
pot nach Kirkbride in Cumbria, im An- 
schluss wurde sie mit dem Kennzeichen 
»YO-D« der 401 Squadron (ursprünglich 
in Cravesend, spáter aber auch in East- 
church und Martlesham Heath) zugeteilt. 
Sie wurde zur persónlichen Maschine von 
Fit. Lt. George Bremner »Scotty« Murray 
DFC und erhielt den Namen »Marion« zu 
Ehren von Murrays damaliger Freundin. 
In der Zeit von April bis August 1942 er- 
zielte Murray mit dieser Spitfire einen be- 
státigten Luftsieg gegen eine Fw 190 und 
konntebei Jagdvorstößen über Frankreich 
und Holland eine weitere beschádigen. 
Unter mehreren anderen Piloten, die bei 
der 401 Squadron am Steuer der BL628 sa- 
Ben, war auch Don Blakeslee: Der Ameri- 
kaner, der spáter zur 133 Eagle Squadron 
versetzt wurde, erkämpfte sich während 


OBEN Glück hat, wer 
hier rein darf: Hin- 
ter der »Tür« wartet 
ein toprestauriertes 
Cockpit, das sei- 
nesgleichen sucht 


Literatur 


тти 


орот 


SPITFIRE 


Mushroom Model Pu- 
blication No. 6111, 
Spitfire Mk.V, Preis: 
20,99 € 


PROFILES 4 S 


pte m tto м 
An European Trostre 
"et Operations 


Model Alliance Profi- 
les 4, Spitfire Mk. I to 
VI, Preis: 23,00 € 


An der linken Bordwand ist der Leistungs- 
hebel (gelb) und die Propellerverstellung 


Sendetaste statt Abzug am Knüppel, an der 
rechten Bordwand die Fahrwerkbedienung 


Echtes Relikt noch aus Kriegszeiten: das 
Visier. Ebenso authentisch: der Rückspiegel 


SUPERMARINE SPITFIRE MK.V | 


Schon bald unter Druck 


Ab der Mk.Vb: der B-Wing für die Auf- 
nahme einer 20-mm-Kanone 


fire Mk.V war der ab Ende 1940 verfüg- 

bare Rolls-Royce Merlin 45-Motor. Im 
Grunde war die Maschine zunächst nichts ande- 
res als eine modifizierte Mk.l, ausgerüstet mit 
diesem Triebwerk und einem neuen einstufigen 
Lader. Anfang 1941 kamen die ersten Flug- 
zeuge zum Einsatz, wobei es sich zunächst um 
umgerüstete МК.) oder Mk H handelte. Die erste, 
ab März 1941 produzierte Serienversion Mk.Va 
erreichte eine Höchstgeschwindigkeit von 603 
km/h, entstand jedoch nur in 94 Exemplaren. 

Vom Nachfolger Mk.Vb wurden stattdessen 

3911 Maschinen gebaut, anfangs lief die Ferti- 
gung parallel. Das Muster besaß den soge- 
nannten B-Wing — das waren Tragflächen, in de- 
пеп 20 mm-Kanonen eingebaut werden 
konnten. Die ersten Exemplare entstanden im 
Spätwinter 1941 aus umgebauten Mk.Ib-Ma- 
Schinen. Zu ihren Verbesserungen gehörten die 


= intergrund für die Entwicklung der Spit- 
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Verwendung einer größeren Haube, neuartiger 
Zusatztanks sowie die wahlweise Umrüstung 
auf einen Rotol-Verstellpropeller. 

Im Laufe der Monate wurden = 
verschiedene Ausführungen » 
des Merlin 45- sowie des Mer- 

lin 50-Motors in die Fertigung ein- 
bezogen. Die Mk.Vb war außerdem die 
erste Version der Spitfire, bei der verkürzte 
Tragfláchen ohne elliptische Randbógen, soge- 
nannte Clipped Wings, zum Einsatz kamen. Als 
L.F. Mk.Vb bezeichnet besaßen diese Flug- 
zeuge eine gesteigerte Rollwendigkeit in unte- 
ren Hóhen, verloren aber gleichzeitig an Steig- 
leistung. Daher blieben die Clipped Wings — 
eingeführt wegen der im Sommer 1941 aufge- 
tauchten Fw 190 - ziemlich unbeliebt. 

Die Spitfire Mk.Vc, produziert ab Oktober 
1941, hatte eine verbesserte Struktur, ein ver- 
stärktes Fahrwerk sowie den vereinfachten Uni- 
versalflügel Type C für eine Vielzahl unterschied- 
licher Bewaffnung. 2467 Maschinen wurden 
gefertigt, viele davon im Mittelmeerraum sowie 
in Fernost eingesetzt. Dennoch stand die Spit- 
fire Mk.V, obwohl der Fw 190 in jeder Hinsicht 
unterlegen und unter stándigem Druck, an der 
Westfront bis 1944 in groBer Anzahl im Einsatz. 
Ihre letzte Version war Grundlage der im Früh- 
jahr 1942 ad hoc entwickelten Mk.IX, die sich 
schließlich dem deutschen Angstgegner als 
ebenbürtig erwies. Wolfgang Mühlbauer 


Mk.Vb mit 
Clipped Wings 


Technische Daten - Super- 
marine Spitfire Mk.Vb 


Lange 912m 

Hóhe 3,86m í 

Spannweite 11,23m 

Flügelfläche 22,48 т 

Triebwerk ein flüssigkeits- 
gekühlter Rolls-Royce 
Merlin 45 mit 1478 PS 
Leistung in 2820 m 

Startmasse 3071 kg 

Höchstgeschwindigkeit 605 km/h in 5900 m 

Reichweite 760 km 

Dienstgipfelhöhe 11300 m 

Bewaffnung zwei 20 mm Hispano 
Mk.Il Maschinen- 
kanonen, vier 7,7 mm 
Browning MG 

Besatzung 1 Mann 
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Spitfire Mk.Vb 


seiner Zeit als Kommandeur der 4th 
Fighter Group bei der US 8th Air Force 
den Status eines Fliegerasses. 

Im August 1942 verbrachte die BL628 
eine kurze Zeit bei der 31st Fighter Group 
der USAAF und diente danach wieder bei 
der RAF, zunächst bei der 167 Squadron, 
später bei der 610 Squadron. Nach einem 
Flugunfall im November 1942 wurde die 
Spitfire im Januar 1943 instand gesetzt 
und verbrachte eine Zeit lang im Depot, 
bevor sie zur Ausbildung von Fleet Air 
Arm-Piloten an die Admiralität abgege- 
ben wurde. Dafür musste der Rumpf ver- 
stärkt und Heißpunkte angebracht wer- 
den, damit die Maschine an Bord von 
Flugzeugträgern gehievt werden konnte; 
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ebenso bekam sie einen Fanghaken ver- 
passt. 


Auf dem Spielplatz abgestellt 

Nach Kriegsende und ihrer Dienstzeit 
beim Fleet Air Arm drohte der BL628 ein 
Schicksal, das viele damalige Flugzeug 
ereilte: dieSchrottpresse. Doch ein Farmer 
erwarb die Maschine für einen Spottpreis 
und stellte sie in St. Merryn auf einen Kin- 
derspielplatz. Dort fiel sie 1977 den aus- 
tralischen Marineoffizieren Peter Croser 
und Mike Atchinson ins Auge, zwei Aus- 
tauschoffiziere bei der British Royal Navy. 
Sie kauften die Zelle kurzerhand und 
brachten sie 1978 zur Restaurierung nach 
Australien, begleitet von Flügelteilen ei- 


LINKS/UNTEN LINKS 
Steve Hinton in der 
BL628 wird von ei- 
ner Spitfire Mk.IXc 
begleitet. Die 
ML417 gehört der 
Friedkin Family 
Chino Warbirds 
Collection, am 
Steuer saß Mike 
DeMarino 


UNTEN RECHTS 
Glanzstück: 
»Marion« nach 
dem Fotoflug 


ner Seafire Mk.XV und einem Rumpfab- 
schnitt einer weiteren Seafire Mk.XV - da- 
mals konnte man auf Schrottplätzen noch 
fündig werden. Die beiden grasten Aust- 
ralien, Russland und Deutschland ebenso 
nach Teilen ab. 1988 kam das gesamte Pro- 
jekt zurück nach England, wo der Rumpf 
von Dick Melton aufgebaut wurde; Dave 
John bei Aerofab Restorations Ltd arbei- 
tete zu. Von August 1991 bis April 1995 
war die Spitfireim Vereinigten Königreich 
offiziell als G-BTTN registriert. 

In der Zwischenzeit hatte man zusätz- 
liche Flügelsektionen von verschrotteten 
australischen Spitfires МК.Ус und briti- 
schen Seafires Mk.XV retten können. Air- 
frame Assemblies in Sandown auf der Isle 


Kriegseinsatz, dann mit einem zweiten Sitz als Trainer in Indien: Die Mk.IXc, ML417, hat wie die BL628 eine bewegte Geschichte 


of Wight tüftelte auch an dem Flugzeug 
herum, die Arbeiten wurden schließlich 
bei Avspecs in Neuseeland zu Ende ge- 
bracht. 2006 ging das gesamte Projekt 
noch einmal an einen neuen Eigner, die 
Firma Provenance Fighter Sales. Avspecs 
führte die Endmontage durch. Nach wei- 
teren 18 Monaten war die Restaurierung 
abgeschlossen. 

In ihrem originalen Finish und den 
Markierungen der 401 Squadron ist die 
Spitfire eine echte Augenweide. »Das 
Cockpit ist absolut original - im Gegen- 
satz zu vielen restaurierten Warbirds ist 
sogar eine Visier eingebaut. Die Detail- 
treue und auch die Blecharbeiten sind 
wunderschón, und alles funktioniert ta- 
dellos,« schwármt Steve Hinton, der die 
Maschine auch schon in der Luft kennen- 
lernen durfte. 

Obwohl die Mk.V nicht der Hochge- 
schwindigkeits-Kaste der Spitfire-Gesell- 
schaft angehórt und unter ihrer Cowling 
ebensowenig die brutale Power spáterer 
Versionen lauert, insbesondere der Typen 
mit Griffon-Motoren, war sie doch den 
Mk.I- und Mk.II-Versionen überlegen. 
Zudem bewahrte sie sich die wunderba- 
ren Flugeigenschaften der Anfangsmo- 
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delle:»Sieistleichtzusteuern, sprichtsehr 
schnell auf Steuereingaben an und ist her- 
vorragend für Kunstflug geeignet,« urteilt 
Hinton nach dem Überführungsflug zu 
Rod Lewis in Texas. 


Veteranen unter sich 

Wáhrend dieses Fluges hatte »Marion« 
eine Spitfire an ihrer Seite, die auch schon 
mal ihre Krallen ausgefahren und Pulver- 
dampf gerochen hatte: Die Spitfire ML417 
(NX2TF) ist eine Mk.IXc mit Kriegserfah- 
rung. Sie war im Januar 2002 von Stephen 
Greys »The Fighter Collection« aus Dux- 
ford an die Friedkin Family verkauft wor- 
den. Die Maschine diente ursprünglich 
bei der 443 Squadron und war eines 
der ersten Jagdflugzeuge, die nach der In- 
vasion der Alliierten in Frankreich sta- 
tioniert wurden. Dort beschädigte die 
MLA17 eine Messerschmitt Me 109 G und 
eine Fw 190, im September 1944 konnte 
sie über Arnheim Luftsiege über zwei 
Bf 109 G verbuchen. 

Ganz unbeschadet überstand sie die 
Kämpfenicht: Zweimal verpasste die Flak 
der Spitfire Blessuren, und während einer 
Luftschlacht am 29. September 1944 
schickte sich eine Me 109 G an, die Eng- 


länderin in die ewigen Jagdgründe zu 
schicken. Doch dieSpitfireentkam, wurde 
repariert und vor Kriegsende bei der 
401 und 442 Squadron eingesetzt. 1946 
pflanzte die indische Luftwaffe der Ma- 
schine einen zweiten Sitz ein, fortan ver- 
richtete die ML417 als doppelsitziger 
Trainer ihren Dienst. 1971 erwarb der US- 
Senator Norman Gaar das Flugzeug und 
verkaufte es 1980 an Stephen Grey. 

Nach einer Restaurierung durch »Per- 
sonal Plane Service« in Booker machte die 
MLA17 am 10. Februar 1984 ihten ersten 
Testflug. Spáter korinte man sie regelmá- 
fig am Himmel über Duxford bewun- 
dern, bevor sie schließlich an die Friedkin 
Family verkauft wurde. 

Zwei der besten Kriegsveteranen jen- 
seits des großen Teiches — klar, dass ame- 
rikanische Warbird-Freunde vor Begeiste- 
rung jauchzen. Besonders die »BL628« 
dürfte das Kronjuwel in der Sammlung 
von Lewis Aeronautical LLC sein. Für 
gute Gesellschaft ist jedenfalls gesorgt: 
Dort stehen Raritäten wie die Lockheed 
P-38F Lightning »Glacier Girl« und die 
Grumman F8F Bearcat »Rare Bear«, einer 
der schárfsten Renner der Reno Air Races. 

FRANK MORMILLO 
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-—— 
KLASSIKER 


TURBOPROP-PIONIER 


Adel verpflichtet 


Vickers ebenso eleganter wie erfolgreicher Turboprop-Air- 
liner Viscount (Vicomte) gilt bis heute als Vorbild für Kom- 
fort und Zuverlässigkeit - nicht zuletzt wegen des Antriebs 


9. Juli 1950, 12.00 Uhr Ortszeit. 

Pünktlich hebt ein viermotoriges 

Verkehrsflugzeug mit großen, ova- 
len Fenstern und langen, schmalen Mo- 
torgondeln vom englischen Flugplatz 
Northolt Richtung Frankreich ab. Als 
nach 57 Minuten in Paris-Le Bourge! 
det, zeigen sich die Passagiere begeistert 
vom schnellen und vor allem so unge- 
wöhnlich ruhigen Flug: kein dauerndes 
Rütteln, Schütteln und Vibrieren mehr, 
kein oft unerträglicher Lärm in der Ka- 
bine. Dazu Panoramablick und echte 
Zeitersparnis. Fast 440 km/h schnell war 
die neue Vickers V.630 auf ihrem ersten 


20 


Linienflug gewesen und hatte damit die 
übliche Flugdauer auf dieser Strecke um 
gut ein Drittel unterboten. Die British Eu- 
ropean Airways (BEA) durfte stolz auf ihr 
jüngstes Flottenmitglied sein, dem Urva- 
ter des erfolgreichsten britischen Airli- 
nertyps der, Nachkriegszeit. 


Brabazon Type IIB 

Das Geheimnis des Erfolges war weniger 
das Flugzeug an sich als vielmehr dessen 
Antrieb: die Propellerturbine. Vor allem 
ihre Laufruhe bot den Passagieren einen 
bislang ungeahnten Komfort. Vorreiter 
Rolls-Royce hatte 1944 mit ersten Arbei- 


'AHRF, der erste 
Airliner der Welt 
08 Vickers-Armstrongs (4) 


ten an einem Turboprop-Triebwerk be- 
gonnen: dem RB 39 Clyde mit 4000 WPS 
Leistung. Doch technisch zu ambitioniert 
fand es trotz erfolgreicher Testflüge keine 
Interessenten. Das etwas spáter aus dem 
Rolls Royce Derwent II-Strahltriebwerk 
abgeleitete wesentlich kleinere RB 50 Trent 
mit750 WPS konnte dagegen überzeugen. 
Zwei der Aggregate wurden im Septem- 
ber 1945 in eine Gloster Meteor Mk.I ein- 
gebaut und im Flug erprobt. Zeitgleich 
entstand die weiterentwickelte Dart-Pro- 
pellerturbine mit 1000 WPS Leistung. 
Knapp drei Jahre zuvor, mitten im 
Krieg, war ein Komitee unter Leitung von 
Lord Brabazon of Tara ins Leben gerufen 
worden, das intensiv über Großbritan- 
niens künftige Zivilluftfahrt nachdachte. 
Denn nach dem Sieg über die Achsen- 
mächte, der außer Frage stand, musste 
wieder ein geregelter Luftverkehr, vor- 
wiegend innerhalb Europas, etabliert und 
zügig erweitert werden. Für den unmittel- 
baren Anfang standen dafür nur modifi- 
zierte Militärtransporter oder umgebaute 
Bomber zur Auswahl. Ihre rasche Ablö- 
sung war zunächst nur mit Übergangs- 
mustern möglich, zwangsweise abgeleitet 
aus Kampfflugzeugen. Zur Etablierung 


GANZ OBEN Prototyp 
Vickers V.700 Vis- 

count wáhrend der 
Streckenerprobung 


OBEN Experimental- 
flugzeug V.663 mit 
zwei RR Tay-Strahl- 
triebwerken 


eines zivilen Streckennetzes war das zwar 
ausreichend – ein komfortabler Passagier- 
verkehr aber war erst durch den Einsatz 
echter und vor allem moderner Verkehrs- 
flugzeuge móglich. Das Komitee erarbei- 
tete die nótigen technischen Anforderun- 
gen sowie entsprechende Ausschreibun- 
gen und schlug schließlich ausgewählte 
Entwürfe dem Ministry of Aircraft Pro- 
duction (MAP) zur Verwirklichung vor. 
Bis November 1944 einigte sich der Aus- 
schuss auf fünf grundlegende Anforde- 
rungsprofile, darunter auch für ein zwei- 
motoriges Kurzstrecken-Zubringerflug- 
zeug mit Kolbenmotoren und der generel- 
len Bezeichnung Type II. Eingeholt von 
der technischen Entwicklung unterteilte 
man die Spezifikation schon bald in Type 
ПА mit Kolbenmotoren sowie in Type IIB 
mit Turbopropantrieb. 

Am 20. Dezember 1944 unterbreitete 
Rex Pierson, Chefkonstrukteur bei Vi- 
ckers-Armstrongs, dem Komitee einen 
weiterführenden Vorschlag für ein Flug- 
zeug der Kategorie II, jedoch mit vier Pro- 
pellerturbinen. Anders schienen vernünf- 
tige Leistungen mit den ersten, etwa 1000 
WPS starken Triebwerken nicht erreich- 
bar. Interessanterweise existierte Piersons 
Konzeptoffenbar schon geraume Zeit vor- 
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her und war ein Ergebnis der Arbeiten am 
Vickers Windsor Bomber, für den bereits 
Monate zuvor die neue Antriebstechnik 
erwogen worden war. Nachfolgende Un- 
tersuchungen hatten rasch die deutliche 
Überlegenheit der Propellerturbine im 
Kurz- und Mittelstreckenbereich gegen- 
über dem Kolbenmotor und dem Strahl- 
triebwerk gezeigt. Schließlich legte Pier- 
sons Mannschaft den Entwurf VC 2 vor. 
Trotz seiner vier Motoren wurde er auf 
Lord Brabazons direktes Betreiben vom 
MAP in die Kategorie IIB eingestuft. Vi- 
ckers-Armstrongs erhielt am 19. April 
1945 grünes Licht zur Projektierung eines 
24-sitzigen Flugzeugs ohne und einer 27- 
sitzigen Maschine mit Druckkabine. 


Ein Vizekönig als Vorreiter 

Im Werk Weybridge nahm der intern als 
V.453 bezeichnete Airliner auf dem Reiß- 
brett rasch Gestalt an. Einzig möglicher 
Erstkunde war die British European Air- 
ways (BEA), die ab Mitte des Jahres mit 
ihren Bedürfnissen und Wünschen ins 
Spiel kam. Doch die Zusammenarbeit 
verlief nicht immer reibungslos. Denn 
Pierson und sein späterer Nachfolger 
George Edwards setzten kompromisslos 
auf die Dart-Turbine, vor allem wegen ih- 


GANZ OBEN Trans- 
Canada Airlines 
öffnete mit ihrer 
V.724 den nord- 
amerikanischen 
Markt 


Dank 


Der Autor dankt Brian 
Burrage vom Vickers 
Viscount Network für 
seine bereitwillige 
Unterstützung 
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Vickers Viscount 


ш 


Turboprop-Schmiede: Gefertigt wurde die Viscount in den Werken 


Weybridge und Hurn 


res genial einfachen Aufbaus. Die BEA 
und das MAP beziehungsweise dessen 
Sukzessor, das Ministry ofSupply (MoS), 
wollten sich aber mehrere Türen offen 
halten und bestanden auf die Einbezie- 
hung weiterer Triebwerkhersteller. Stän- 
dige Änderungswünsche wie etwa eine 
Kapazitätssteigerung auf 32 Fluggäste 
und die standardmäßige Verwendung ei- 
ner Druckkabine machten das Flugzeug 
immer größer und schwerer. Mitte April 
1946 erteilte das MoS Vickers den Auf- 
trag zum Bau zweier Prototypen, schrieb 
aber auf Drängen der BEA zwingend 
Armstrong Siddeley Mamba-Triebwerke 
vor. Der neue Entwurf, V.609 genannt, er- 
hielt den Beinamen Viceroy (Vizekönig). 
Im Dezember begann der Bau von drei 
Flugzeugen. Eines davon auf Vickers ei- 
gene Kosten, um noch andere Triebwerke 
testen zu kónnen. Doch in den Folgemo- 
naten bewies die Dart-Turbine ihre Zu- 
verlässigkeit und Ende August 1947 
stimmte das MoS einer Verwendung der 
Mk.502 Aggregate (1187 WPS Startleis- 
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Fotos Vickers-Armstrongs (2) 


tung) als Antrieb zu. Die Bezeichnung 
der Maschine änderte sich daraufhin in 
V.630. Doch die BEA blieb skeptisch. 
Mittlerweile war die Airspeed Ambassa- 
dor, nach ihren Anweisungen als Type 
ПА Aircraft entwickelt, erfolgreich geflo- 
gen. Trotz der intensiven Zusammenar- 
beit mit Vickers vertraute die Gesell- 
schaft der konservativ ausgelegten 
Ambassador deutlich mehr. Als das MoS 
im Dezember die Beschaffung von 20 die- 
ser Maschinen im Namen der BEA be- 
kannt gab, sank in Weybridge die Stim- 
mung auf den Nullpunkt. Dennoch 
gaben Projektleiter Steward und seine 
Mannschaft nicht klein bei, unterstützt 
durch die Zuversicht der Unternehmens- 
leitung. Nur mehr an der ersten Ma- 
schine wurde kontinuierlich weitergear- 
beitet, der Bau des dritten Prototypen 
sogar eingestellt. 

Anfang Juni 1948 war das Flugzeug 
endlich fertig. Knapp sechs Wochen spä- 
ter, am 16. Juli, schrieb die Maschine mit 
der Zulassung G-AHRF dann Luftfahrt- 


Die V.745 der Capital Airlines besaßen bereits hydraulisch aus- 
fahrbare Fluggasttreppen 


geschichte. Als weltweit erster Airliner 
mit Turbopropantrieb hob sie erfolgreich 
zum Jungfernflug ab und schon Anfang 
September war sie bei der Airshow in 
Farnborough zu bewundern. Im Laufe 
der nächsten Monate erprobte man die 
G-AHRF intensiv und führte sie im März 
1949 sogar in Frankreich vor, Die BEA be- 
gann sich langsam mit ihr anzufreunden, 
und als schließlich Peter Masefield neuer 
Vorstandsvorsitzender wurde, wandte 
sich das Blatt endgültig. Ab März 1950 
begann eine Aufsehen erregende De- 
monstrationstour im Dienste der BEA 
durch Europa, welcher schließlich am 29. 
Juli der eingangs erwähnte erste reguläre 
Passagierflug folgte. Gut einen Monat 
lang setzte BEA den Linienbetrieb fort, 
ehe die G-AHRF wieder vom Hersteller 
übernommen wurde. Nach annáhernd 
1000 Flugstunden fiel die Maschine am 
27. August 1952 in Khartum einem Lande- 
unfall zum Opfer. Der zweite Prototyp, 
Erstflug am 15. Márz 1950, war noch 
wührend des Baus auf zwei RR Tay 


RECHTS Leichte Zu- 
gänglichkeit der 
Triebwerke verein- 
fachte die War- 
tungsarbeiten 


UNTEN Insgesamt 
elf V.814 standen 
im Dienst der Deut- 
schen Lufthansa 
Fotos DLH (2) 


R.Ta.1-Strahltriebwerke umgerüstet wor- 
den. Unter der neuen Bezeichnung V.663 
stand er als (militärisches) Testflugzeug 
bis zu seiner Verschrottung 1960 im 
Dienst des MoS. 


Mit der Viscount zum Erfolg 

Da das Passagieraufkommen wesentlich 
schneller als erwartet anwuchs, war die 
Kapazität der V.630 bald zu gering. Als RR 
Ende 1948 stärkere Dart-Turbinen ankün- 
digte, arbeitete Vi neue Entwick- 
lungspläne aus, die schließlich zur V.700 
Viscount (Vico! führten. Der Beiname 
war Folge politischer Korrektheit, da es 
seit der Unabhängigkeit Indiens keinen 
Vizekönig mehr gab. Die neue Maschine, 
knapp 2 m länger als ihr Vorläufer, war zu- 
nächst für 53 Fluggäste vorgesehen. Am 
24. Februar 1949 erteilte das MoS den Bau- 
auftrag für einen Prototyp. Dabei fanden 
unter anderem Komponenten der nie fer- 
tiggestellten dritten V.630 Verwendung. 
Als Antrieb kamen vier Dart-Mk.504 mit 
je 1547 WPS Startleistung zum Einsatz. 
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Der erfolgreiche Erstflug der Maschine 
mit der Kennung G-AMAV fand am 28 
August 1950 statt. Bereits Anfang des Mo- 
nats hatte die BEA 20 Exemplare bestellt. 
Sie trugen die Bezeichnung V.701, da Vi- 
ckers jedem Auftrag eine eigene, meist 
fortlaufende Typennummer zuordnete. 
Trotz intensiver Werbekampagnen dau- 
erte es bis November 1951, ehe man wei- 
tere Maschinen verkaufen konnte. Die iri- 
sche Air Lingus bestellte vier V.707; Air 
France folgte mit zwólf V.708 für teilweise 


Das Brabazon Komitee 


1942 gegründet stand das Komitee unter der Leitung des englischen Luftfahrtpioniers 

John Moore-Brabazon, Lord of Tara. Aufgaben waren die Vorbereitung der nach Kriegs- 

ende erneut zu etablierenden Zivilluftfahrt sowie die Ausarbeitung technischer Richt- 

linien zur Entwicklung moderner Verkehrsflugzeuge. Weitgehend konservativ einge- 

stellt mangelte es dem Ausschuss oft an technischem Weitblick, was nicht wenig zum 

späteren Verlust der Vormachtstellung der englischen Luftfahrtindustrie beitrug. Fol- 

gende Entwicklungsvorschläge wurden zwischen August 1943 und November 1944 

verabschiedet: 

Typel: Großes mehrmotoriges Transatlantikflugzeug 

Typell: Kurzstreckenflugzeug mit zwei Motoren, spáter unterteilt in Type IIA mit 
Kolben- und Type IIB mit Turbopropantrieb 

Type Ш: Mehrmotoriges Mittelstreckenflugzeug 

Type IV: Strahlflugzeug für transatlantischen Postdienst, späterer Ersatz für Type Ш 

Туре V: Kleines Zubringerflugzeug 


Von der Bristol Brabazon (Type I) flog nur ein Prototyp. Die Airspeed Ambassador 
(Type ПА) brachte es lediglich auf 23 Stück, während die Vickers Viscount (Type IIB) 
zum großen Erfolg wurde. Bristols Britannia (Type III) überzeugte mit 80 gebauten 
Flugzeugen nur mäßig. Die De Havilland Comet (Type IV) war zwar wegweisend, aber 
zunächst von technischen Problemen und einer Absturzserie geplagt. Großen Absatz 
dagegen fand die De Havilland Dove (Type V). 
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Vickers Viscount 


bis zu 64 Fluggäste nach. Im Juni 1952 or- 
derte Trans-Australian Airlines sechs 
V.720, ausgerüstet mit Zusatztanks. Erst- 
mals hatte sich ein nichteuropäischer Be- 
treiber für die Viscount entschieden. Den 
endgültigen Durchbruch brachte schließ- 
lich der Auftrag von Trans-Canada Air Li- 


Übersicht Rolls-Royce Dart 


Typ Startleistung 
R.Da.1 Mk.502 1380 WPS 
R.Da.3 Мк.504 1547 WPS 
RDa3MK.505 1547 WPS 
1547 WPS 


R.Da.3 Mk 506 


6Mk510 1740 WPS 
R.Da.7 Mk.520 1890 WPS 
RDa7Mk525 1990 WPS 
R.Da.7 Mk 530 2030 WPS 
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nes über 15 V.724 im November 1952. Mit 
über 250 Änderungen gegenüber dem 
Grundmuster, darunter verbesserte Dart- 
Mk.506 mit effektiveren Luftschrauben, 
waren die Maschinen nicht nur leistungs- 
fähiger geworden, sondern vor allem für 
den nordamerikanischen Markt zugelas- 


Dauerleistung eingebaut in 

k. A. V.630 

К.А. . V.700 Prototyp 
1190 WPS V.700 

1190 WPS V.700 

1435 WPS V.700D/V.800 
1655 WPS V.806 

1745 WPS V.810 

1745 WPS V.810 


LINKS Die V.833 
G-APTB der Hun- 
ting-Clan Air Trans- 
port hatte als ein- 
zige Maschine Dart- 
Mk.530-Turbinen 
Foto Vickers-Armstrongs 


RECHTS Der Condor- 
Flugdienst char- 
terte in den 
1960er-Jahren 
mehrere V.814 der 
DLH 

Foto Condor 
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sen. Als ab April 1953 die BEA den Linien- 
dienst mit ihrer ersten Viscount aufnahm, 
begannen sich die Auftráge an Vickers zu 
häufen. Schließlich wurde auch die erste 
US-Airline auf das Flugzeug aufmerksam, 
im Mai 1954 bestellte Capital Airlines zu- 
nächst drei V.744. Der Anschlussauftrag im 
August umfasste 37 Maschinen des Nach- 
folgetyps V.745 mit Dart-Mk.510, der spá- 
ter um 20 Exemplare aufgestockt wurde. 
Die notwendigen Modifikationen an der 
V.724, V.744 und V.745 sowie die damit ver- 
bundenen Strukturverstár- kungen hatten 
zurzweiten Hauptversion der Viscount ge- 
führt. Als 700D bezeichnet umfasste sie 
sámtliche Maschinen mit Mk.510-Turbinen 
sowie US-Zertifizierung und damit gut ein 
Drittel aller gebauten Serienflugzeuge. 


Gestreckte V.800 
Noch vor Indienststellung der ersten Vis- 
count existierten bereits Pläne für die ge- 


streckte Version V.800. Als Antrieb waren 
vier Dart RDa.5 mit 1690 WPS Startleis- 
tung vorgesehen. Die BEA bestellte das 
Flugzeug zwar im Februar 1953 quasi ab 
Reißbrett, doch führte man dessen Ent- 
wicklung nicht weiter, da es als zu leis- 
tungsschwach galt. Trotzdem blieb das In- 
teresse an einem »Touristenklassemodell« 
der Viscountbestehen. Aufbauend auf der 
V.700D, knapp einen Meter länger, mit 
leicht geändertem Leitwerk sowie Dart 
Mk.510-Turbinen (1740 WPS Startleis- 
tung) entstand innerhalb eines Jahres eine 
neue V.800 für 58 bis 71 Fluggäste. Die ers- 
ten zwölf Exemplare, V.802 genannt, or- 
derte die BEA im April 1954. Ein Prototyp 
war nicht notwendig. Die erste Serienma- 
schine, Kennzeichen G-AOJA, hob erst- 
mals am 27. Juli 1956 ab. 

Da immer mehr Gesellschaften eine 
entsprechende Version für den Mittelstre- 
ckenbereich verlangten, entstand ab 1955 
die V.810. Deren einziger Prototyp startete 
am 23. Dezember 1957 zum Erstflug. Ge- 
genüber der V.800 besaß er eine deutlich 
erhóhte Reichweite sowie zahlreiche 
Strukturverstárkungen infolge des gestie- 
genen Abfluggewichts. Als Antrieb dien- 
ten vier Dart-Mk.525 mit je 1990 WPS 
Startleistung. Schon zwei Jahre zuvor wa- 
ren die ersten 15 Maschinen, als V.812 be- 
zeichnet, von der Capital Airlines bestellt 
worden. Zum notwendigen Anpassungs- 
prozess an die US-Standards gehórte auch 
der Einbau eines Wetterradars — von da an 
obligatorisch für alle Nachfolgemuster. 
Die Deutsche Lufthansa bestellte im Mai 
1956 sieben Viscount 814 sowie zwei wei- 
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Zwei- oder Dreimanncockpits hatten da- 
beizur Auswahl gestanden. Hinzu kamen 
noch drei Prototypen sowie drei Ersatz- 
bauten. Ab Mitte der 1960er-Jahre erwar- 
ben mehr und mehr kleinere Gesellschaf- 
ten gebrauchte Viscount, von denen viele 
noch 20 Jahre oder länger bei den unter- 
schiedlichsten Betreibern weltweitim Pas- 
sagier- oder Frachtdienst flogen. Einige 
davon sogar ins 21. Jahrhundert hinein. In 
all den Jahrzehnten büfite die Viscount 
nichts von ihrer Zuverlässigkeit ein, vor 
allem dank der robusten Dart-Triebwerke. 
Capital Airlines etwa verzeichnete in 
30000 Stunden Flugzeit nicht einen An- 
triebsdefekt. Kaum vorstellbar, dass aus- 
gerechnet die Dart-Turbinen einst beinahe 
das Aus für Großbritanniens erfolgreichs- 
ten Nachkriegsairliner bedeutet hätten. 
Doch britischer Adel ist bekanntlich zäh 
und seinem Ruf stets verpflichtet. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Das Geheimnis des Erfolgs: die Rolls-Royce Dart-Propellerturbine 


Vickers-Armstrongs 


tere im darauf folgenden Februar. Die ers- 
ten Maschinen nahmen im Frühjahr 1959 
ihren Liniendienst auf, einige davon wur- 
den während der 1960er-Jahre zeitweise 
an den Condor Flugdienst verchartert. 
Erst im Márz 1971 musterte die DLH ihre 
letzte Viscount aus. 

Mit der Baureihe V.810 war die Ent- 
wicklung am Ende angelangt. Pläne für 
die reine Zubringerversion V.790 mussten 
ebenso fallen gelassen werden wie für die 
V.840, die mit ihren Dart-Mk.541-Trieb- 
werken (2350 WPS Startleistung) die ma- 
gische 400 mph-Grenze (653 km/h) über- 
schreiten sollte. Im Frühjahr 1964 verließ 
die letzte von insgesamt 438 gebauten Se- 
rienmaschinen, eine V.843 für die chinesi- 
sche CAAC, die Werkhallen. Vier Haupt- 
varianten mit mehr als 40 verschiedenen 
Kabinenausstattungen, einem halben 
Dutzend Flugdeckkonfigurationen sowie 


Vickers Viscount 
Produktionsübersicht 


Hauptversion Untervarianten(*) ; Stückzahl 
V.630 V.663. 2 
V.700 V.701 bis V.741 137 

V.744, V.746, V.747 

V.772, V.773 
V.700D V.742D, V.745 150 

V.745D, V.748D 

V.754D bis V.756D 

V.759D bis V.771D. 

V.774D bis V.789D. 

V.793D bis V.798D 
V.800 V.802 bis V.809 68 
V.810 V.810 bis V.843 83 
(*) inklusive projektierter, gestrichener oder 
wieder abbestellter Varianten 
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PKZ-1 und PKZ-2 


Das fliegende 
Auge, erste Gene- 
ration: die PKZ-2 
mit Beobachter. 
Wie sich dieser im 
Notfall mit dem 
Fallschirm hätte 
retten sollen, bleibt 
aufgrund der unter 
ihm liegenden Ro- 
toren ein Rätsel 


FESSELHUBSCHRAUBER 


ugegeben, eine leichtere Beute als 

Fesselballone gab es wohl kaum: 

Weithin sichtbar forderten die mit 
Wasserstoff gefüllten Ballons die Kriegs- 
gegner geradezu heraus. Während des Ers- 
ten Weltkriegs zur Beobachtung auf den 
Schlachtfeldern eingesetzt, wurden sie nur 
allzu oft von feindlicher Artillerie oder 
Kampffliegern in Brand geschossen. 
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PKZ-1 UND PKZ-2 


Hubschrauber an 
der kurzen Leine 


Man: muss ihn sich vorstellen wie eine störrische Mario- 
nette: Angetrieben von drei Motoren hebt der Fesselhub- 
schrauber ab. In welche Richtung - das entscheidet die 
Seilwinde am Boden. Vorausgesetzt, alles láuft glatt ... 


Eine Lósung hatte Major Stephan Pe- 
tróczy von Petrócz im Jahr 1916 parat. 
Der Kommandant des Fliegerlehrbatail- 
lons in Wiener Neustadt schlug dem 
kaiserlich-königlichen (k. u. k.) Kriegs- 
ministerium einen »Schraubenfesselflie- 
ger« vor. Neu war dieser Gedanke nicht, 
er beruhte mehr oder weniger auf der 
Idee der »Captiv-Schraube« des österrei- 


chischen Flugpioniers und Konstruk- 
teurs Wilhelm Kress. 


Der lange Weg zum Fesselhub- 
schrauber 
Oberstleutnant Petróczy war vom Nut- 
zen eines »Fesselhubschraubers« fest 
überzeugt. Sein Vorschlag stieß auf of- 
fene Ohren: Weil das Kriegsministerium 
über ein stattliches Budget verfügte, er- 
teilte es dem zustándigen Fliegerarsenal 
tatsáchlich den Auftrag für dieses un- 
gewóhnliche Projekt. Quasi als Subun- 
ternehmer wiederum traten die Firmen 
Öffag (Österreichische Flugzeugfabrik 
A.G.) und die Austro-Daimler Motoren 
AG in Wiener Neustadt auf den Plan. 
Austro-Daimler hatte damals gerade ei- 
nen 300 PS starken Elektromotor für den 
Propellerantrieb größerer Flugzeuge in 
der Entwicklung und war somit für die- 
ses Unterfangen geradezu prädestiniert. 
Im April 1916 trafen sich der technische 
Direktor der Austro-Daimler Werke, Fer- 
dinand Porsche, sowie Chefkonstrukteur 
Köhler, Elektroingenieur Zadnik und die 
Öffag-Ingenieure Obermüller und Karl 
Balaban. Thema: Wie können wir bei der 


Entwicklung dieses Pseudohubschrau- 
berszusammenarbeiten? Schnellmachten 
erste Eckdaten die Runde: So sollte der 
Fesselhubschrauber einen Beobachter bis 
auf eine Höhe von 500 Metern über dem 
Startplatz bringen, und das bis zu Wind- 
geschwindigkeiten von acht Metern pro 
Sekunde. Ferner wurde über eine Ret- 
tungsmöglichkeit für den Beobachter 
nachgedacht: Er sollte bei Gefahr mit ei- 
nem Fallschirm abspringen. Auch die In- 
stallation eines Maschinengewehrs zur 
Fliegerabwehr und eine Telefonverbin- 
dung zur Bodenstation wurden vorge- 
sehen. 

Das berechnete Gewicht des Flugappa- 
rats lag bei rund 950 Kilogramm, für die 
Nutzlast veranschlagten die Ingenieure 
240 Kilogramm. Da inzwischen auch die 
k. u. k. Kriegsmarine Interesse an dem 
Projekt hatte, wurden die Anforderungen 
noch einmal hochgeschraubt: Unter 600 
Meter Einsatzhöhe ging nichts, außerdem 
wurde die Windgeschwindigkeit, der der 
der Fesselhubschrauber trotzen sollte, auf 
15 Meter pro Sekunde verdoppelt – also 
nahezu 30 Knoten. 


Erste Konzeptionen 

Bei der Öffag erarbeitete daraufhin ein 
Team unter Leitung von Karl Balaban eine 
vielversprechende Konzeption. Die tra- 
gende Komponente bestand aus einer 
vertikalen Welle mit zwei gegenläufigen, 
koaxialen Ringen, an denen rotierende 
Flügelpaare montiert waren. Diese Ent- 
wicklung kam jedoch ins Stocken, Kon- 
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Technische Daten 


je 120 PS) 


Rotordrehzahl 600 U/min. 


Nur schwer als Hubschrauber zu identifi- 
zieren: PKZ-1 mit Elektromotor 


Seitenansicht der PKZ-2 
DracoMedia 


Li 


strukteur Balaban wurde unerwartet zu 
den ungarischen Flugzeugwerken A.G. 
(Ufag) abberufen. Sein Kollege Leutnant 
von Asboth arbeitete daraufhin im Flie- 
gerarsenal in Fischamend an den Luft- 
und Rotorschraubenentwicklungen wei- 
ter und konnte im April 1917 sogar ein Pa- 
tent für einen Hubschrauber anmelden. 
Die Einrichtungen des Fliegerarsenals 
in Fischamend, damals Zentrum der Luft- 
fahrtentwicklung in Österreich-Ungarn 
(ehemals К. u. k. Militäraeronautische An- 
stalt), boten beste Voraussetzungen, um 
die Pláne für einen Fesselhubschrauber in 
die Tat umzusetzen (siehe Kasten Seite 


31). Auch ex-Öffag-Ingenieur Balaban 
fand in seiner neuen Position in Ungarn 
noch Zeit, um sich mit Hubschrauber- 
projekten zu beschäftigen. Zusammen mit 
dem dortigen Oberingenieur Bloudek 
konstruierte er 1917 ebenfalls einen Expe- 
rimentalhubschrauber, der von einem 230 
PS starken Hiero-Motor angetrieben wer- 
den sollte. 

Dieses Projekt wurde dem Fliegerarse- 
nal ebenfalls vorgestellt—mit der Bitte um. 
finanzielle Unterstützung. Aber keine 
Chance: Mit dem damaligen Stand der 
Technik hielt man es schlicht für nicht rea- 
lisierbar. Trotzdem sollten die Ideen der 
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PKZ-1 und PKZ-2 


), 2? 


Bloß nicht loslassen: Flugversuch mit der unbemannten PKZ-2, 
der Mechaniker ganz rechts zeigt vollen Körpereinsatz 


Ingenieure Balaban und Bloudek später 
noch von Nutzen sein. 

Im Sommer 1917 stieg der Initiator des 
Fesselhubschrauberprojekts, Major Pe- 
tröczy, zum Kommandant des k. u. k. Flie- 
gerarsenals in Fischamend auf. Er trieb 
nun das Entwicklungsprojekt zügig vo- 
ran, unterstützt von jungen, talentierten 
Ingenieuren und Wissenschaftlern wie 
Professor Theodor von Kärmän. 

Kärmän war seit 1912 als Professor für 
Mechanik und Aerodynamik an der Tech- 
nischen Hochschule in Aachen tätig und 
ehemaliger Schüler des berühmten deut- 
schen Physikers und Aerodynamikers 
Professor Ludwig Prandtl. 1914 wurde er 
zum Kriegsdienst einberufen. Als Ober- 
leutnant leitete Kärmän dann 1917 die 
Versuchsgruppe in Fischamend, woer vor 
allem die Rotorentwicklung für den ge- 
planten Fesselhubschrauber massiv vo- 
rantrieb. Unterstützt wurde er dabei von 
seinem jungen, ehrgeizigen Assistenten 
Wilhelm Zurovec. 


Rotoren sind der Schlüssel 

Als Aerodynamiker war Kärmän klar, 
dass die Rotoren eine entscheidende Rolle 
für das Fesselhubschrauber-Projekt spiel- 
ten. Es wird behauptet, dass insgesamt 
rund 150 verschiedene Luftschrauben ge- 
bautund untersucht wurden, um die bes- 
ten Formen und höchsten Wirkungsgrade 
zu finden. Auch an die sogenannte »Au- 
torotation«, wie wir sie heute noch vom 
Hubschrauber kennen, wurde schon da- 
mals gedacht. Nach dem Bau einiger Son- 
derkonstruktionen, mit denen die grund- 
sätzliche Flugfähigkeit nachgewiesen 
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Havarierter Fesselhubschrauber PKZ-2: Ausgerechnet bei einem 
Vorführflug überhitzten alle drei Motoren 


Ungläubige Gesichter der Mechaniker vor dem Erstflug. Sie scheinen dem neuartigen 
Drehflügler nicht zu trauen 


wurde, entstand ein vielversprechendes 
Modell, das aber leider bei einem Brand 
verloren ging. 

Auf der Grundlage des letzten erfolg- 
reich fliegenden Hubschraubermodells 
erhielt die Ungarische Allgemeine Ma- 
schinenfabrik AG (Mägyar Altälanos 
Gepgyär, kurz M.A.G.) im August 1917 
den Bauauftrag für das benötigte Rah- 
mengestell des bemannten Fesselhub- 
schraubers. Kärmän wechselte daraufhin 
vom Fliegerarsenal in Fischamend zu 


M.A.G., wo er alleiniger Projektleiter 
wurde. Die M.A.G. hatte bereits durch 
die Lizenzproduktion von Fokker-Flug- 
zeugen Erfahrung im Bau von Luftfahr- 
zeugen. 


Herrenbeobachtung in 

50 Zentimeter Flughöhe 

März 1918: Der zunächst als »Herrenbe- 
obachtungs-Fesselhubschrauber« bezeich- 
nete Apparat wurde fertiggestellt. Seine 
geheime, aber offizielle Bezeichnung lau- 


Nachdem sich die Gnóme-Motoren als zu schwach erwiesen, griff Zweitverwertung: ein italienisches Beutetriebwerk der Bauart Le 


man auf erbeutete Le Rhöne-Motoren mit 120 PS zurück 


tete »Schrauben-Fesselflieger«. Professor 
Kärmän bezeichnete die Maschine, die er 
ein knappes Jahr zuvor gemeinsam mit 
seinem Assistenten Zurovec patentieren 
lassen hatte, als »PKZ-1« (Petröczy-Kär- 
män-Zurovec). Im Gegensatz zu Kärmän 
war dessen ehemaliger Assistent Zurovec 
beim Fliegerarsenal Flugzeugwerk in 
Fischamend geblieben und hatte dort in- 
zwischen mit der Entwicklung einer eige- 
nen Hubschrauberkonstruktion begon- 
nen, die später als PKZ-2 bezeichnet 
wurde. 

Doch die Auslieferung des ursprüng- 
lich vorgesehenen leichten, 300 PS starken 
Austro-Daimler-Elektromotors verzóger- 
te sich immer weiter. Kármán musste in 
den PKZ-1 einen 195 Kilogramm schwe- 
ren Gleichstrommotor einbauen, der nur 
190 PS lieferte. Dieser war über ein Unter- 
setzungsgetriebe mit vier gegenläufigen, 
vierflügeligen Rotoren mit jeweils 3,9 Me- 
tern Durchmesser verbunden. Die Roto- 
ren waren an Auslegern des Rumpfes 
montiert und drehten sich paarweise ent- 
gegengesetzt mit jeweils 800 Umdrehun- 
gen pro Minute. Zur Stromversorgung 
diente ein Benzin-Generator, von dem ein 
Aluminiumkabel zum Antriebsmotor des 
PKZ-1 führte. In der Mitte der aus Stahl- 
rohren gefertigten Zelle war eine Beob- 
achter-Plattform montiert. Das Startge- 
wicht betrug 650 kg, zur Fesselung waren 
drei Kabel vorgesehen, die jeweils in ei- 
nem Winkel von 120 Grad zueinander 
zum Boden führten. 

Schon bei den ersten Flugversuchen 
hob der Hubschrauber trotz gedrosselter 
Leistung erstaunlich schnell ab. Bereits 
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beim dritten Versuch wurdesogar mit drei 
Mann Besatzung in 50 Zentimeter Hóhe 
»geflogen«. Leider brannte bei einem wei- 
teren Versuch die Wicklung des Elektro- 
motors durch, sodass man erwog, einen 
Verbrennungsmotor einzusetzen. Mittler- 
weile war jedoch die Versorgungslage in 
Ungarn so schlecht, dass es kaum möglich 
war, an benótigte Materialien heranzu- 
kommen. Das Projekt PKZ-1 musste 
schließlich eingestellt werden, hatte aber 
immerhin demonstriert, dass auch ein 
elektrisch angetriebener Hubschrauber 
prinzipiell flugfähig ist. 


Wo steckt der PKZ-2? 

Der Petröczy-Kärmän-Zurovec PKZ-2 
Fesselhubschrauber wurde trotz seines 
Namens von Ingenieur Wilhelm Zurovec 
alleine entwickelt und im Februar 1918 
patentiert. Finanziert wurde dieses pri- 
vate Projekt von der Ungarischen Bank 
und der Stahlfirma Dr. Liptäk & Co AG. 
Den Auftrieb lieferten zwei gegenläufige, 
koaxial angeordnete Zweiblattholzluft- 
schrauben mit einem Durchmesser von je 
sechs Metern. 

Weil der vorgesehene Elektromotor 
von Austro-Daimler nicht zur Verfügung 
stand und die ursprünglich montierten 
100 PS-Gnöme-Motoren zu schwach wa- 
ren, wurden schließlich drei 120 PS starke 
italienische Beutemotoren der Bauart »Le 
Rhöne« als Antrieb verwendet. Die Zelle 
des Fesselhubschraubers bestand im We- 
sentlichen aus einem zum Transport leicht 
demontierbaren Metallgerüst, das in der 
Mitte auf einem aufblasbaren Gummi- 
dämpfer ruhte. An den Enden der drei 


Rhóne nach der Instandsetzung 


sternfórmig angeordneten Ausleger wa- 
ren weitere aufblasbare Gummidämpfer 
befestigt. Zusätzlich war in jedem Ausle- 
ger ein Antriebsmotor montiert. Von je- 
dem Motor führte eine Welle zu einem 
zentral platzierten Untersetzungsge- 
triebe, an dessen Oberseite wiederum 
zwei ineinander laufende Hohlwellen zu 
den darüber angebrachten Luftschrauben 
führten. Oberhalb der Luftschrauben war 
die Beobachterplattform montiert. 

Am2. April 1918 fand dererste Flug des 
PKZ-2 statt. Bei weiteren rund 30 unbe- 
mannten Testflügen erreichte der Fessel- , 
hubschrauber Hóhen von ungefáhr 50 
Metern. Dies war für einige Jahre ein inof- 
fizieller Weltrekord. Die Flugstabilität 
wurde durch drei Fesselseile erzielt, die 
von einer Winde während des gesamten 
Fluges straff gespannt werden mussten. 
Sobald der Auftrieb nachlief und dieSeile 
dadurch nicht mehr gespannt waren, kam 
die Maschine ins Schwanken und er- 
zeugte dabei so starke Schwingungen, 
dass die Kontrolle nicht mehr gewáhrleis- 
tet werden konnte. 

Am 10. Juni 1918 wurde der PKZ-2 den 
verantwortlichen Militärs vorgeführt. 
Trotz gründlicher Wartung und Vorflug- 
kontrolle überhitzten ausgerechnet bei 
dieser Demonstration alle drei Motoren 
und verloren dabei Leistung. Das unaus- 
weichliche trat ein: die Seilspannung ließ 
rasch nach, der PKZ-2 schmierte ab. Beim 
Aufprall am Boden wurden die Holzro- 
torblätterbeschädigt, und obwohl die Ma- 
schine reparabel gewesen wäre, entschied 
der Kommandeur der Luftfahrttruppe, 
das Projekt zu stoppen. Begründung: Die 
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KLASZIKER PKZ-1 und PKZ-2 


Letzte Kontrolle vor 
dem Start. Als sich 
eine Lösung für die 
Kühlprobleme der 
Motoren abzeich- 
nete, kam das 
Kriegsende. Die Ita- 
liener beschlag- 
nahmten später 
den Hubschrauber 


technischen Probleme des Fess 
schrauber: еп zu groß, um kur; 
gelöst werden zu können. 
Zurovec ließ nicht locker. Er entwi- 
ckelte eine Methode, um die Umlaufmo- 
toren noch besser zu kühlen. Am 12. Sep- 


ristig 


` PKZ-2 IM MASSSTAB 


tember 1918 prognostizierte Zurovec, 
dass der PKZ-2 ab November wieder 
einsatzbereit wäre. Doch diesmal war es 
der Krieg selbst, der den Erfolg nicht 
zuließ. Nach Kriegsende vereinnahmten 
die Italiener das Forschungslaboratorium 


1/72 VON RODEN 


PKZ-2, den sie anschließend nach Italien 
schafften. Alle anderen militärischen Ein- 
richtungen mussten im Auftrag der Kom- 
mission der Siegermächte vernichtet wer- 
den. 


Fesselhubschrauber strapaziert Geduldsfaden 


Kuriosum unter den Modellen: 
Von der PKZ-2 gibt es einen ... ein echter Hingucker in je- 
außergewöhnlichen Bausatz, ... der Vitrine Fotos Sabine Winkle 


je rührige Firma Roden aus der Ukraine bietet einen Bausatz des 

PKZ-2 im Maßstab 1:72 an. Er besteht aus einem einzelnen hell- 

‚grauen Spritzgussrahmen mit 50 sauber gespritzten Teilen. Wer- 
mutstropfen: Viele der Elemente sind so filigran, dass sie nur unter leich- 
tem Schimpfen mit einer Pinzette angefasst werden können, denn sie 
»springen« geradezu aus den Fingern. Zusätzlich sind ein Präsentations- 
Sockel aus Holzimitat und ein kleiner Abziehbilderbogen enthalten. 
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Der Zusammenbau geschieht in sechs Schritten und beginnt mit dem 
Verkleben der drei zweiteiligen Kraftstofftanks. Dann folgen die drei 
identisch aufgebauten Ausleger und der zentrale Rahmen mt Antrieb, 
Kraftstofftanks und Luftpumpen für die Gummidämpfer. Zuletzt werden 
alle vormontierten Einzelkomponenten zusammengesetzt und die bei- 
den Propeller und die Beobachtergondel auf den zentralen Rotormast 
gesteckt. 

Einige der winzigen Streben haben wir wáhrend des Zusammen- 
baus durch dünnen Kupferdraht ersetzt, da dieser dem zierlichen Rah- 
men der kleinen Flugmaschine eine höhere Stabilität verleiht und nicht 
mühsam entgratet werden muss. Zur Befestigung der Drahtstücke 
wurde dünnflüssiger »Sekundenkleber« verwendet. 

Da die drei ovalen Kraftstofftanks im Original vermutlich aus verló- 
tetem Messingblech bestanden, haben wir diese nicht wie im Plan vor- 
geschlagen grau, sondern messingfarben lackiert. Die Balkenkreuze 
auf der Beobachtergondel liegen dem Bausatz bei, sind aber vermut- 
lich fiktiv, da uns vom einzigen Prototyp kein Foto mit Hoheitszeichen 
bekannt ist. Das Modell ist sehr schön und mein Dank gilt zwei »erfah- 
renen« Modellbauern, die mir das Wort Geduld nahe bringen wollten! 

Sabine Rita Winkle 


Über den Verbleib des PKZ-2 ist leider 
nichts bekannt. Professor Kármán gab 
spáter einmal an, den Fesselhubschrau- 
ber während einer Reise in Italien im Jahr 
1935 in einem Museum gesehen zu ha- 
ben. 

Als Erfolg konnte die Hubschrauber- 
Entwicklung während der österrei- 
chisch-ungarischen Monarchie auf jeden 
Fall betrachtet werden. Auch wenn die 
erreichte Schwebeflughóhe des PKZ-2 
»nur« unter Luftfahrthistorikern als 
inoffizieller Weltrekord galt, so blieb sie 
doch mehr als zehn Jahre unübertroffen 
- genau genommen bis 1936. 

Die Berechnungen und Erfahrungen 
aus den beiden PKZ-Projekten kamen 
auch späteren Hubschrauberpionieren 
wie Professor Focke zugute, der zudem 
auf die wissenschaftlichen Erfahrungen 
der Aerodynamiker im Windkanal in Gót- 
tingen zurückgreifen konnte. 

SABINE RITA WINKLE 


Und sie flog doch! Die PKZ-2 kann als einer der ersten funktionstüchtigen Hubschrauber 
bezeichnet werden. Sie erreichte stattliche Flughóhen 


ZENTRUM DER K.U.K. LUFTFAHRTENTWICKLUNG 


Surtulimiseschichte in Fischamend 


Das Versuchs- 
labor mit Wind- 
kanal in 
Fischamend 


Personen zum »Arbeitskreis Luftfahrtgeschichte« zusammen. 

Die Gruppe dokumentierte die Geschichte von den Anfängen im 
September 1909, als die ersten Offiziere nach Fischamend abkom- 
mandiert wurden, bevor die kaiserlich und königliche (k. u. k.) Militär- 
aeronautische Anstalt noch im Oktober die Grundstücke erwarben. Im 
Besitz auch ein Gutshof, um mit dem landwirtschaftlichen Betrieb die in 
Fischamend stationierten Truppen versorgen zu können. Der Bau von 
Kasernen, Werkstätten und einem Offizierskasino folgte kurz darauf. 

Für die ersten Versuche mit Luftschiffen wurde das Gas zur Fül- 
lung der Kammern noch aus Wien bezogen, was aber äußerst um- 
ständlich war. Deshalb baute man in Fischamend 1910 eine eigene 
Gasfabrik. Es folgten neue Hangars, Straßen und Brücken. 

Der Arbeitskreis Luftfahrtgeschichte hat mittlerweile auch damit 
begonnen, historisches Material aus der Zeit um den Zweiten Welt- 
krieg zu sichten. Fischamend war ab 1938 ein Zweigwerk der Wiener 
Neustädter Flugzeugwerke (WNF Werk2). WNF produzierte als größ- 
ter Einzelhersteller immerhin gut die Hälfte der insgesamt rund 
34.000 Maschinen des Jagdflugzeugs Bf 109. 

Daneben gibt es noch vieles aus Fischamend zu berichten, Erfreuli- 
ches - aber auch Trauriges aus der Kriegsgeschichte der Luftfahrt: 


A: 1999 fanden sich im ósterreichischen Fischamend 15 
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Im Spätsommer 1944 erhielten die Ernst Heinkel-Flugzeugwerke den 
Auftrag zum Bau des Düsenjágers He 162. In Schwechat teilgefer- 
tigt, absolvierte dieser Typ am 5. Dezember 1944 seinen ersten er- 
folgreichen Probeflug. Zum »ersten offiziellen Testflug« vor hohen 
Luftwaffen-Vertretern dagegen startete fünf Tage später Martin Gott- 
hold Peter. Doch er überschätzte dabei die Eigenschaften des zum 
‚Großteil aus Holz gebauten Flugzeugs: Bei rund 700 km/h versuchte 
er eine Rolle, wobei der linke Flügel wegbrach und die Maschine ab- 
stürzte. Testpilot Peter wurde getötet. 


Kontakt: 

Heimatmuseum Fischamend 
Smolekstr. 57 

2401 Fischamend 


Öffnungszeiten: 

Mai bis Oktober, 

Sonntag 10:00 bis 12:00 Uhr 
Sonderführungen nach Vereinbarung 
unter Telefon 00 43/(0) 22 32/7 7300 
www.heimatmuseum-fischamend.at 


Das Heimat- 
museum 
befindet sich 
im Fischaturm 


Historische 
Aufnahme der 
Anlagen in 

` Fischamend 
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FLIEGEN LERNEN IM RUSTIKALEN OLDIE 


Am Himmel über Berlin: 
die Tempelhof-Aviators 


Der Flughafen Tempelhof inmitten Berlins bündelt Ge- 
schichte: Ob als Startort des ersten planmäßigen Lufthansa- 
Flugs oder Landeplatz der Rosinenbomber. Dass der Stadt- 
flughafen geschlossen wird, ist so gut wie sicher. Höchste 
Zeit also für jeden, der von dort aus in einem echten Klassi- 
ker abheben will - selbst am Steuerknüppel, versteht sich 


ie grundlegende Möglichkeit, vom 
Berliner Zentralflughafen in die 
Luft zu steigen, wird bald ein Ende 
finden: Der Senat der Stadt will — bekräf- 
tigtdurcheinen Volksentscheid-den Flug- 
hafen mit seiner einmaligen Geschichte ab 
diesem Herbst dauerhaft schließen. Wenn 
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die derzeitige rot-rote Regierung der 
Hauptstadtnicht doch noch einlenkt, dann 
haben auch für die kl hen Maschinen 
der Tempelhof-Aviators die letzten Monate 
andiesemhistorischenStandortbegonnen. 
Was dann aus Super Cub, Boeing Stearman 
und Co. wird, dazu später mehr. 


Rückblende: Berlins Stadtflughafen Tem- 
pelhof wurde einmal vom britischen 
Vorzeige-Architekten Sir Norman Foster 
(unter anderem Architekt der Flughafen- 
terminals in Peking und Hong Kong) »Die 
Mutter aller Flughäfen« genannt. Die Be- 
zeichnung trifft den Kern, denn allein die 
einmalige Architektur und die Ges е 
ie Anreise auch aus entfern- 
hlands in das Berliner 
inmitten der Stadt 
liegt, isteiner der ältesten Verkehrsflughä- 
fen der Welt. Die Anlage mit dem 1230 Me- 
ter langen Monumentalbauwerk aus den 
1930er-Jahren ist der Prototyp für alle mo- 
dernen Flugháfen. Von hier aus zu starten 
und hier zu landen ist ein außergewöhn- 
liches Erlebnis. 


Echte Piloten brauchen kein GPS 
An diesem geschichtstráchtigen Ort bie- 
ten die Tempelhof-Aviators jedem Luft- 
fahrtbegeisterten ein besonderes Erlebnis: 
Fliegen und Fliegen lernen mit histori- 
schen Maschinen aus den 40er und 50er- 
Jahren des vergangenen Jahrhunderts. 
iter Thomas 


OBEN Im Oldtimer, 
wie beispielsweise 
der Bücker Bü 131 
Jungmann, fliegen 
lernen - das kann 
nicht jede Flug- 
schule bieten 


OBEN LINKS Der of- 
fene Doppeldecker 
schwebt in Tempel- 
hof zur Landung 
ein. Dieses Erlebnis 
wird wohl nur noch 
bis zum Herbst 
2008 möglich sein 
Fotos Stefan Schmoll 


mehr: »echte« Piloten aus ihnen machen, 
für die Fliegerei und Flugzeuge weitmehr 
als nur Fortbewegungsmittel sind. Und 
neben der gründlichen theoretischen und 
praktischen Ausbildung, wie sie an Flug- 
schulen üblich ist, bekommen die Eleven 
bei den Tempelhof-Aviators etwas Beson- 
deres mitauf ihre Pilotenlaufbahn: das ge- 
ballte Wissen über die Klassiker der Luft- 
fahrt, deren Technik und die Besonder- 
heiten der Oldtimerfliegerei. 

Spornrad und satter Motorsound sind 
nur die augenfälligsten Unterscheidungs- 
merkmale gegenüber modernen Flugzeu- 
gen. Nach Sichtflugregeln (VFR) wird 
heutzutage zwar immer noch vor allem in 
der Privatluftfahrt geflogen, allerdings 
miteinem bedeutenden Unterschied: Frü- 
her saß der Aviator wirklich noch an der 
frischen Luft, als man sich bei Überland- 
flügen anhand markanter Landschafts- 
merkmale wie Flüsse oder Eisenbahnstre- 
cken orientierte. Von Radar und GPS ganz 
zu schweigen. 

Neben zahlreichen modernen Maschi- 
nen kónnen bei Thomas Schüttoff auch 
Klassiker wie Cessna 150 und Cessna 172 
= ja, diese noch immer gebräuchlichen 
Muster stammen aus den 1950er-Jahren — 
und Spornradtypen wie Piper PA-18, Aus- 
ter und Boeing Stearman als Schulungs- 
maschinen geflogen werden. 

In Berlin müssen Oldtimerbegeisterte 
gar keinen Umweg gehen, um auf einem 
Klassiker schulen zu kónnen. Von der ers- 
ten Theoriestunde an kónnen sich die 
Liebhaber der Maschinen vollkommen ih- 
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rer Begeisterung für das »echte« Fliegen 
hingeben 


Sinkflug des Dollars beflügelt 
Tempelhof-Aviators 

Der Berliner Zentralflughafen ist aller- 
dings nicht nur Anlaufpunkt von Flug- 
schülern mit einem Faible für historische 
Maschinen. Seit einigen Monaten wächst 
die Oldtimerflotte der Tempelhof-Avia- 
tors rasant zu einer in Deutschland einzig- 
artigen Sammlung. Neben den häufig an- 
zutreffenden Klassikern bringt die rührige 
Truppe echte Exoten aus aller Welt zusam- 
men. Dank des derzeit günstigen Dollar- 
Wechselkurses haben in den letzten Mo- 
naten eine Fairchild 24, eine Ryan STA 
sowie eine North American T-6 im Über- 
seecontainer ihren Weg aus den Vereinig- 
ten Staaten nach Berlin gefunden. 

Und damitnichtgenug: Aus Australien 
wurde der erste waschechte Warbird der 
Sammlung importiert — eine Yakovlev 
Yak-9. Die Basis für die Restaurierung die- 
ses sowjetischen Jagdflugzeugs bildete 
die Maschine mit der Seriennummer 
0917118, welche 1943 von einer Focke- 
Wulf Fw 190 im Luftkampf abgeschossen 
worden war. In den 1990er-Jahren wurde 
das Flugzeug nach seiner Bergung im rus- 
sischen Orenburg wiederaufgebaut und 
erhielt bei dieser Gelegenheit einen zwei- 
ten Sitz. Die Yak-9 montierte der australi- 
schen Vorbesitzer Nigel Arnold in Schön- 
hagen vergangenen Winter fachmännisch 
zusammen. In Stadtlohn bemüht sich Die- 
ter Gehling von der Gehling-Flugzeug- 


OBEN Flugschul- 
inhaber Thomas 
Schüttoff. Er kam 
nach Tempelhof, 
als die Diskussion 
um die Zukunft des 
Traditionsplatzes 
bereits lief 


Informationen 


Preise für die Aus- 
bildung und den 
Flugzeugcharter 
gibt's unter: 
Tempelhof Aviators 
Zentralflughafen 
Tempelhof, GAT, 
Tempelhofer 

Damm 1 - 7 

12101 Berlin 

Tel. 030/32595887 
Fax: 030/32595886 
www.tempelhof- 
aviators.de 
kontakt@tempelhof- 
aviators.de 
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Neben der Piper PA-18 D-EHAP gehört auch die D-EIUH zur Flotte 


der Tempelhof Aviators 


Die Auster F-AZTJ wurde Mitte Márz in einer wetterbedingt drei- 
tägigen Reise aus dem südfranzösischen Toulouse überführt 


technik derzeit um die deutsche Zulas- 
sung und passt das Flugzeug den Vor- 
schriften an. 


Wilder Warbird wartet auf Charter 
Dieser seltene Warbird ist natürlich nicht 
für jeden Flugscheininhaber zu haben. 
Aber natürlich kann man einen solch 
leistungsstarken Klassiker auch mit Pilo- 
ten chartern. Wer sich den heißen Ritt in 
einer Yak-9 oder einer North American T- 
6 (noch) nicht zutraut, für den stehen 
Flugzeugtypen parat, die leichter zu 
handhaben sind. Mitte März hat Thomas 
Schüttoff in einem wetterbedingt dreitä- 
gigen Marathon eine in Deutschland 
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Darf nicht fehlen: Die Sammlung wäre nicht komplett ohne ein 


Exemplar der berühmten Stearman Kaydett 


sehr seltene Auster aus dem südfranzö- 
ischen Toulouse an die Spree geholt. Die 
Maschine mit der französischen Oldtim- 
erkennung F-AZT] aus britischer Kon- 
struktion ist ein wirklicher Kriegsvete- 
ran, sie wurde im Koreakrieg eingesetzt. 

Einen noch weiteren Weg nach Berlin 
hatte das amerikanische Gegenstück zur 
Auster. Die Cessna L-19 Bird Dog wurde 
in Spanien erstanden. Auch sie ist eine 
hübsche Bereicherung der deutschen 
Oldtimerszene. Denn schließlich fliegt 
lediglich in Süddeutschland ein weiteres 
Exemplar dieses amerikanischen Verbin- 
dungsflugzeugs aus der Zeit des Korea- 
krieges. 


Mit der Beech 18 D-IROM verfügt die Berliner Flugschule auch 
über einen zweimotorigen Klassiker 


Leistungsstarke Überraschungen 
in petto 

Möglich geworden ist diese umfangreiche 
Sammlung von wertvollen Klassikern 
durch das Geschäftsmodell des Exil-Fran- 
ken Thomas Schüttoff. Neben der Suche 
und Auswahl des geeigneten Oldtimers, 
der Kaufabwicklung und dem Transport 
sowie der Montage und Zulassung sind 
die Tempelhof-Aviators Halter der histo- 
rischen Maschinen und kümmern sich um 
die komplette technische und administra- 
tive Betreuung. Die jeweiligen Eigentü- 
mer können sich immer darauf verlassen, 
in ein perfekt gewartetes und gepflegtes 
Flugzeug zu steigen, wenn sie es selber 


Einer der Lieblinge von Ausbildungsleiter Thomas Schüttoff ist die 
neu aus den USA eingetroffene Fairchild 24 NC81390 


Klassiker, aufgerüstet für den Alltagsgebrauch: Das Instrumenten- 
brett der Fairchild 24 wurde durch ein GPS ergänzt (Mitte) 


fliegen möchten. Zusätzlich werden indi- 
viduelle Vereinbarungen darüber getrof- 
fen, ob und unter welchen Bedingungen 
auch andere Oldtimerliebhaber mit diesen 
Maschinen in die Luft steigen können. 

Dass dieses Konzept auch für die Be- 
sitzer von Oldtimern von Interesse ist, 
zeigt die sehr schnell wachsende Zahl der 
Klassiker in Tempelhof. Thomas Schüt- 
tof: »In den kommenden Monaten 
kónnte noch die eine oder andere leis- 
tungsstarke Überraschung hinzukom- 
men«. Gewartet werden die Maschinen 
übrigens von Flugtechnik Gehling, Mei- 
ermotors in Bremgarten und auch H+S 
Aviation in Itzehoe. 
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Heißes Pflaster im Kalten Krieg 

Nach der theoretischen Einweisung im 
General Aviation Terminal von Tempel- 
hof geht es schließlich zu den Maschinen. 
Man merkt schnell: Das hier ist nicht ir- 
gendein Flugplatz. Sowohl Pilot als auch 
jeder Gast muss durch die offizielle Si- 
cherheitskontrolle des Flughafens, um 
auf das Vorfeld zu gelangen. Der lange 
Weg zum Hangarbereich der Tempelhof- 
Aviators wird natürlich nicht zu Fuß, son- 
dern stilecht in einem historischen Lon- 
doner Taxi zurückgelegt. Unweit vom 
Abstellplatz der bekannten Douglas DC- 
3, D-CXXX, vom Air Service Berlin war- 
tet Deutschlands sicherlich umfang- 


Absoluter Star der Sammlung ist die aus Australien importierte 
Yak-9 - der Hochleistungsjäger ist nichts für jedermann 


Ende April hat die in den USA erworbene NA T-6 D-FITE die 
Lackiererei von ClassicAviationCompany in Hodenhagen verlassen 


n 


reichste Sammlung von flugfáhigen Klas- 
sikern und Warbirds darauf, in den Him- 
mel über Berlin zu steigen. In den monu- 
mentalen Hangars des Flughafens ist 
jeder Besucher von der ersten Minute an 
fasziniert: Nicht nur die klassischen Ma- 
schinen, vielmehr das gesamte Umfeld 
verkórpert lebendige Geschichte. Die 
Flugzeuge werden stilecht mit einem 
historischen, gelben Schlepper aus US- 
Armeebestánden bewegt. Mitten in den 
Hallen stehen kleine Betonbunker, er- 
richtet vom ehemaligen amerikanischen 
Hausherrn gegen feindliche Angriffe. 
Berlin und dieser zentrale Flughafen im 
amerikanischen Sektor waren eben ein 
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GANZ OBEN Warum 
nicht einfach mit- 
fliegen? Die Jung- 
mann ist das ideale 
Flugzeug für einen 
»Ausflug« von Tem- 
pelhof aus 


OBEN Spanischer 
Krieger: Cessna L- 
19, inzwischen für 
die deutsche Zulas- 
sung vorbereitet 


Stilgerecht 
sum ш 


un 


Auch am Boden be- 
weisen die Tempelhof- 
Aviators Stil. Der 
weite Weg zum 
Hangar wird im his- 
torischen Londoner 
Taxi zurückgelegt 
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wirklich heißes Pflaster im Kalten Krieg! 
Besonders zu Zeiten der Berliner Luft- 
brücke, die sich in diesem Jahr zum sech- 
zigsten Mal jährt. 

In den 1930er-Jahren entschieden Pilo- 
ten noch je nach Wind, in welche Richtung 
sie abhoben. Die Grasstartfláche wurde 
zur Zeit der Luftbrücke für die Landung 
schwerer Maschinen von zwei Asphalt- 
bahnen abgelóst. Vom Tower kommt die 
Startfreigabe, und los geht der Flug in 
die grandiose Hauptstadtumgebung des 
Flughafens Tempelhof. Egal, ob es ledig- 
lich ein kurzer Rundflug über die Stadt 
wird oder eine ausgedehnte Reise: Start 
und Landung sind hier immer ein beson- 
deres Erlebnis. Noch. 

Die Schließung des Flughafens im Her- 
zen von Berlin wird natürlich nicht das 
Ende der Tempelhof-Aviators bedeuten. 
Seit geraumer Zeit liebäugeln die Berliner 
Rustikal-Flieger mit einem anderen Stand- 
ort. Dieser kann- muss aber nicht—im Ber- 
liner Umkreis liegen. Schließlich gibt es 
in ganz Deutschland mehr und mehr 
Freunde der Oldtimerfliegerei. Und findet 
sich für die umfangreiche Sammlung 
keine historische Státte, dann baut man 
eine solche eben selber auf. 

Doch noch ist es nicht soweit. Am 22. 
Juni finden die »Tempelhof Emotions« 


statt, vermutlich das letzte große »Aireig- 
nis« am Berliner Zentralflughafen. Wei- 
tere Informationen dazu im Internet unter 
www.tempelhof-emotions.de. 

STEFAN SCHMOLL 


Klassikerliste der 
Tempelhof-Aviators: 


American Champion DESUL 
Auster 6/7 КАЛТ) 
Веесһ 18 DJROM 
Beech 33 D-EDSB 
Boeing Stearman N75010 
Bücker Bü 131 »Jungmann« SP-YHK 
Cessna 150 D-ENZA 
Cessna 152 D-EHNG 
Cessna 172 D-EROQ 
Cessna L-19 »Bird Dog« EC-DQX 
De Havilland Canada DHC-1 D-EPAK 
Fairchild 24 NC81390 
Jakowlew Jak-9 D-FAFA 
North American T-6 Harvard D-ITE 
Pilatus P2 HB-RAM 
Piper Pa-18 D-EIUH 
Piper Pa-18 D-EHAP 
Ryan STA NC18923 


GANZ OBEN Nach 
der Atlantiküber- 
querung im Contai- 
ner wurde die 
blankpolierte Ryan 
STA von H«S Avia- 
tion in Itzehoe für 
den Flug nach Tem- 
pelhof montiert 


OBEN Nostalgie: 
Nach einem an- 
strengenden Flug- 
tag wartet die 
gemütlich einge- 
richtete Lounge in 
den Katakomben 
des Flughafens 


Mythos Fliegerjacken 


ob Topmodel, Filmschauspieler, Taxifahrer oder Punk, ganz 
gleich: Pilotenjacken haben ihre Reize und sind nicht aus 
dem Modebild unserer Gesellschaft wegzudenken. 

Ihre Anfánge sind sehr schón auf alten Aufnahmen der aviati- 
schen Pionierzeit zu sehen. In offenen Cockpits und häufig auch 
auf Flugzeugführersitzen, die ganz im Freien waren, musste der 
Flieger nicht nur einem meist kalten Luftstrom, sondern auch dem 
Propellerstrahl einer riesenhaft dimensionierten Luftschraube trot- 
zen. Nicht selten saß der wagemutige Flieger zudem in einem fei- 
nen, aber desto dichteren Nebel aus Motoról, welches sich mit den 
Abgasen vermischte. Schutzkleidung war also ein Muss. Kappen, 
Helme und Brillen schaute man sich vom Kraftfahrer ab, auch mit- 
tellange, oftmals lammfellgefütterte Ledermäntel fanden Einzug 
ins Cockpit. Als standesgemäße Abrundung kam neben Stulpen- 
handschuhen ein langer Schal hinzu sowie Breeches und hohe Stie- 
fel. Diese wurden für den Kälteschutz globig dimensioniert, nicht 
nur in den Anfangsjahren der Luftfahrt. Bis es beheizbare Piloten- 
stiefel gab, umhüllten häufig dicke Lagen aus Fell die Beine und 
Füße des Flugzeugführers. 

Doch zurück zu den Jacken. Bereits in den 1920er-Jahren setzten 
sich statt der halblangen Fliegermäntel kurze blousonartige Jacken 
durch. Sie erleichterten das Ein- und Aussteigen, erlaubten mehr 
Beweglichkeit im Cockpit und 
im Notfall den Absprung mit 
dem Fallschirm. Und man 
konnte sie wunderbar für Mo- 
torradfahrten vom und zum 
Flugfeld tragen. Wie mansieht: 
In den ersten Jahrzehnten gab 
es keine »echte reine« Flieger- 
mode. Flieger bedienten sich aus dem Fundus der um einige Jahr- 
zehnte älteren Kraftfahrkultur. 

Doch bald schon wurden die klassischen Stücke modifiziert und 
den Erfordernissen der Piloten angepasst. Irgendwann löste sich 
die Flieger- von der Auto-und Motorradwelt. Ihre Kreationen wur- 
den nun wiederum von den Kraftfahrern übernommen. Dabei hal- 
fen natürlich Militärpiloten, die mit ihrem feinen Lederzeug nicht 
nur der Damenwelt, sondern auch den Herren ganz gewaltig im- 
ponierten. Eine Pilotenjacke zu tragen verlieh dem Träger einen 
Nimbus, ganz gleich ob er nun Pilot war oder nicht. Standardisierte 
Jacken gab es in den USA seit den 1920er-Jahren mit der A1, dem 
Vorgängermodell der berühmten, häufig kopierten A2. Die Al 
wurde geknöpft, hatte elastische Bündchen an Ärmeln, Taille und 
Kragen, vorn zwei aufgesetzte Taschen und ein dünnes Baumwoll- 
futter. Charles Lindbergh ist mit solch einer Jacke auf vielen Fotos 
vor seinem Atlantikflugzeug zu sehen. Ob er sie damals privat ge- 
kauft oder ihm Rahmen seiner Ausbildung beim United States 
Army Air Service erhalten hatte, ist ungewiss. Fest steht, dass er 
sieauf vielen seiner Flüge trug, zusammen mit der obligatorischen 
Reithose, welche für die Flieger des »Golden Age of Flying« ein 
Muss war. Die Al wurde durch die bereits erwähnte A2 abgelöst. 


N icht nur der Pilot und Luftfahrtbegeisterte trägt sie. Nein, 


»Militárpiloten mit 
ihrem feinen Lederzeug 
imponierten nicht nur 
der Damenwelt« 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 


im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und. 


‚später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tátigkeit im Bereich Luftfahrt. 

wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert. 


Das Modell A2 kann getrost neben der B3 als jene Jacke bezeichnet 
werden, dieam häufigsten kopiert worden ist. Bis heute finden sich 
diese Jacken nicht nur in Spezialgeschäften für Piloten, sondern 
auch in Bekleidungsgescháften aller Art, von billig bis sehr teuer. 
Die А2 тії дет ledernen Umlegekragen, Reißverschluss, zwei auf- 
gesetzten Fronttaschen und den elastischen Bündchen an den Är- 
meln und an der Taille wird präzise kopiert oder fantasievoll ab- 
gewandelt angeboten. Abnehmer findet sie in jeder Form. Ähnlich 
ergeht es der B3, der lammfellgefütterten Winterjacke der USAAF 
im Zweiten Weltkrieg. Typisch für sie ist der ausladende Lamm- 
fellkragen, der mit zwei Lederriemen hoch geschlossen werden 
kann. An den Manschetten und dem Saum ist ein Lammfellstrei- 
fen, das Original hat nur eine aufgesetzte Fronttasche für Hand- 
schuhe. Diesen Jackentyp findet man auf Skipisten, beim Rodeln, 
beim Flanieren in Städten - und natürlich überall dort, wo Kälte 
herrscht. Neben diesen beiden Lederjacken-Klassikern gibt's dann 


noch die leider meist unrühmlich erwähnte »Bomberjacke« aus 


Nylon, welche gerne von ge- 


wissen Gruppierungen als »Originale sind 

Zeichen der Zugehörigkeit Р 

getragen wird. meist sehr teuer und 
vui ЧАА Тад ihr Leder ist häufig 


Legenden. Wo bekommt man 
diese, wenn man wirklich 
Wert auf Detailgenauigkeit 
legt? So manches Original wird da und dort auf Sammletmárkten 
und Internetplattformen angeboten. Doch diese Jacken sind meist 
sehr teuer und ihr Leder ist häufig bereits brüchig. Es sind also 
Sammlerstücke von großem historischen Wert. Man lässt sie bes- 
ser zuhause und sieht sich nach einer Neuanfertigung um. Unter 
den wenigen Herstellern, welche sich bemühen, dem Original so 
nahe wie irgend möglich zu kommen, findet sich einer, dessen Ja- 
cken ich persönlich sehr schätze: Eastman. Seine Produkte werden 
auch den höchsten Ansprüchen gerecht, sowohl was das verwen- 
dete Material als auch die Originaltreue betrifft. Diese Jacken ha- 
ben nur einen Nachteil: Sie sind nicht gerade billig. 

Doch sehen Sie sich um! Es gibt wunderschóne Replikate zu 
günstigen Preisen. Auf dem deutschen Markt betreiben eine Reihe 
von Händlern ihr Geschäft mit Leidenschaft und haben hohe An- 
sprüchean ihre Produkte. Und wer von Ihren Freunden und Freun- 
dinnen weiß denn schon, ob Ihre attraktive Jacke beispielsweise 
jenes Táschchen am Ármel für Stifte haben darf oder nicht? 


bereits brüchig« 
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Шай ШӨ Messerschmitt Me 321 »Gigant« 


GROßRAUMLASTENSEGLER 


Messerschmitt Me 321 


»Gigant« 


Der Name war Programm: Messerschmitts Me 321 
»Gigant« war das größte und schwerste Segelflugzeug 
der Welt. 1940/41 wurde es in kürzester Zeit entwickelt 


und gebaut 

ach dem Fall Frankreichs im Juni 

1940 stand Großbritannien der 
Wehrmacht allein gegenüber. De- 
ren oberste Führung schmiedete Pläne 
zur Invasion Großbritanniens, die »Ope- 
ration Seelöwe«. Doch wie möglichst 
große Mengen an Material und Truppen 
nicht nur per Schiff, sondern auch auf 
dem Luftweg über den Ärmelkanal auf 
die Britische Insel und damit hinter die 
feindlichen Linien schaffen? Die Flug- 
zeugkonstrukteure wurden mit einer 
kühnen Aufgabe betraut: Ein großer Las- 
tensegler musste her, der auch schwere 
Waffen bis hin zum 20 Tonnen schweren 
Panzer transportieren können sollte. 

Bereits bei der spektakulären Ein- 

nahme des belgischen Forts Eben-Emael 
im Mai 1940 hatten Lastensegler des Typs 
DFS 230 ihr Potenzial unter Beweis ge- 
stellt. Sie landeten fast lautlos auf feind- 
lichem Gebiet und spielten damit eine 
entscheidende Rolle bei der Einnahme 
der Befestigungsanlage. Doch die DFS 
230 bot in ihrem Rumpf nur neun voll 
ausgerüsteten Soldaten Platz. 
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Auch unter besten Voraussetzungen 
galt das »Unternehmen Seelöwe« als 
waghalsig. Unabdingbar war die Luft- 
herrschaft über dem Invasionsgebiet, um 
das im Sommer 1940 erbitterte Kämpfe 
entbrannten. Nachdem die Royal Air 
Force nicht in die Knie gezwungen wer- 
den konnte, verschob Hitler im Oktober 
1940 die Invasion auf unbestimmte Zeit. 
Sein Blick richtete sich längst gen Osten. 
Die Sowjetunion sollte in kurzer Zeit ge- 
schlagen sein, dann wollte man sich wei- 
ter um Grofibritannien kümmern. Bis da- 
hin mussten auch die Entwicklung und 
der Bau von schweren Lastenseglern ab- 
geschlossen sein. 

Willy Messerschmitt war schon früh- 
zeitig von der Notwendigkeit, schweres 
Gerät, insbesondere einen Panzer, auf 
dem Luftweg zu transportieren, unter- 
richtet. Bereits am 4. Oktober 1940 hatte er 
Generalluftzeugmeister Ernst Udet den 
Vorschlag für einen großen Lastensegler 
unterbreitet, der von vier versetzt fliegen- 
den Junkers Ju 52 gezogen werden sollte. 
Unter dem Codenamen »Unternehmen 


Startbereit: Me. 321 A-1 der Groß. 
raum-Lastenseglergruppe Me 321 
! fotos Samilung Ваш 


Warschau« erhielten Junkers (»Warschau 
Ost«) und Messerschmitt (» Warschau 
Süd«) den Auftrag, ein entsprechendes 
Flugzeug zu entwickeln. Es sollten jeweils 
100 Maschinen gefertigt werden. 


Konstruktiver Aufbau 
Aerodynamisch orientierte man sich an 
vorhandenen Segelflugzeugen. Unter 
der Leitung von Josef Fróhlich begann 
man bei Messerschmitt im Oktober 1940 
mit der Konstruktion des schweren Las- 
tenseglers, der zunáchst die Bezeichnung 
Me 261 w erhielt. Unter Verwendung von 
möglichst wenig kriegswichtigen Mate- 
rialien hielt man den Aufbau so einfach 
wie möglich, schließlich durfte nicht mit 
der Wiederverwendbarkeit eines Lasten- 
seglers gerechnet werden: Er galt prak- 
tisch als »Einweg-Flugzeug«. 

Der Rumpf warals stoffbespanntes, ge- 
schweißtes Stahlrohrgerüst konstruiert, 
sein Laderaumboden bestand aus Holz. 
Die gepanzerte, einsitzig ausgelegte Füh- 
rerkabine war hoch oben direkt vor der 
Flügelvorderkante positioniert. Die zum 
Rumpf hin verstrebte dreiteilige Fläche 
mit großen Landeklappen und Querru- 
dern hatte als tragenden Kern einen Holm 
in Stahlrohrfachwerk-Bauweise. Das Pro- 
fil erreichte man durch Holzrippen, die 
Außenhaut war aus Stoff. Die Flügelnase 
erhielt eine Sperrholzbeplankung. Das 
abgestrebte Seiten- und Höhenleitwerk 


entstand ebenso aus Holz, die Verklei- 
dung bildete wiederum Stoff. Die Höhen- 
flosse ließ sich hydraulisch verstellen. Zur 
Verringerung der Landestrecke war im 
Heck ein Bremsfallschirm eingebaut. Die 
Defensivbewaffnung bestand aus zwei 
MG 15 in der Bugnase und konnte beim 
Transport von Truppen durch weitere 
Maschinengewehre in den Seitenfenstern 
verstärkt werden. 

Allein die Abmessungen des Riesen- 
Seglers, dessen Endmontage wegen seiner 
Größe unter freiem Himmel durchgeführt 
werden musste, luden zum Staunen ein: 55 
Meter Spannweite, 28 Meter Lánge und 
etwa zehn Meter Höhe, so lauteten die Eck- 
daten — zweifellos ein Gigant unter den 
Flugzeugen. Gigantisch erscheinen auch 
die Lademóglichkeiten des Lastenseglers: 

Bei einem Leergewicht von zwólf Ton- 
nen betrug die maximale Zuladung 22 
Tonnen. Bei Überlast waren sogar 27 Ton- 
nen möglich, was dann zu einem Abflug- 
gewicht von bis zu 40 Tonnen führen 
konnte. . 


So sahen einige Beladevarianten aus: 

* bis zu 175 voll bewaffnete und aufmu- 
nitionierte Soldaten mit Handfeuer- 
waffen, wofür ein Zwischenboden ein- 
gezogen wurde. 

* eine 8,8 cm-Kanone mit schwerem 
Halbkettenfahrzeug plus Munition 
und Bedienungsmannschaft. 

* ein Sturmgeschütz, Munition und Be- 
dienungspersonal. 

* ein Panzerkampfwagen IV inklusive 
Munition und Mannschaft. 


Beladen wurde der Transportsegler 
über den Rumpfbug, der mittels zweier 
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Me 321 mit der Kennung W2+SH. Sehr schön ist hier der leichte Knick in den Trag- 
fláchen zu sehen 
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OBEN Me 321-Vor- 
läufer: Projekt- 
zeichnung zum 
schweren Lasten- 
träger Me 261 w 
vom 1. November 
1940 


RECHTS Eine von 
zahlreichen Belade- 
möglichkeiten. Der 
Me 321-Rumpf be- 
stand im Wesentli- 
chen aus einem 
Stahlrohrgerüst 
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йм ае: ШӨ Messerschmitt Me 321 »Gigant« 


RECHTS Me 321 V1 
im Februar 1941 in 
Leipheim 


GANZ OBEN Eine Me 
321 während der 
Erprobung. Unter 
den Flächen sind 
die Walter-Startra- 
keten zu erkennen. 
Die Flugeigenschaf- 
ten des Giganten 
galten als gut, 
wenngleich die Ru- 
derkräfte zu hoch 
waren 
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nach rechts und links aufklappbarer 
Tore den elf Meter langen, 3,15 Meter 
breiten und 3,30 Meter hohen Laderaum 
mit 107 Kubikmetern zugänglich machte. 
Ein Stützgerüst unter dem Rumpfbug 
und eine vorgelagerte Rampe erleich- 
terten das Beladen. Soldaten stiegen 
über seitliche, etwa in Rumpfmitte ein- 
gesetzte Türen ein. 


Erprobung 

Nicht einmal vier Monate nach Entwick- 
lungsbeginn war der Koloss bereit für 
den Erstflug. Zum Start stand der motor- 
lose Transporter aufeinem Hilfsfahrwerk 
mit zwei großen Rädern direkt unterhalb 
der Flügelstreben sowie zwei kleineren 
vorne unter dem Bug. Nach dem Abhe- 
ben sollte das Fahrwerk abgeworfen wer- 
den, gelandet wurde auf vier Kufen. 

Für den Schlepp war ein ausreichend 
starkes Flugzeug notwendig. Die Wahl 
fiel zunächst auf die mit vier je 1200 PS 
starken Pratt & Whitney-Motoren aus- 
gerüstete Junkers Ju 90 mit der Werk- 
nummer 0002, die ursprünglich für die 


Südafrikanische Fluggesellschaft South 
African Airways vorgesehen war. Der 
Jungfernflug konnte noch im Februar 
1941 erfolgreich in Leipheim bei Ulm ab- 
solviert werden. Die Flugeigenschaften 
des nun als Me 321 V1 bezeichneten Mes- 
serschmitt-Transportseglers waren zwar 
grundsätzlich gut, ließen jedoch in man- 
cher Hinsicht auch zu wünschen übrig. 
So verlangte die Steuerung, insbesondere 
das Höhensteuer, vom Flugzeugführer 
auf Dauer zu viel Krafteinsatz. Diesem 
Problem begegnete die Messerschmitt- 
Mannschaft zunächst durch den Einbau 
eines weiteren Höhensteuerhornes, das 
bei Bedarf von einem zweiten Mann be- 
dient wurde. Zur Erprobung der Me 321 
war eigens das Sonderkommando Leip- 
heim aufgestellt worden. 

Je nach Beladung und Einsatzplan 
konnten bis zu acht unterschiedlich starke 
Walter-Starthilfsraketen (mit einer Schub- 
leistung von jeweils 500 bis 1000 kg) unter 
den Außenflügeln montiert werden. Diese 
Kraftpakete halfen dem Riesensegler un- 
gemein, vom Boden zu kommen. 


GANZ OBEN Auch am » 
Boden wird ge- 
schleppt: per Ket- 
ten-Zugmaschine 
wird die W1+SB 
verlegt 


OBEN Gelandet 
wurde auf Kufen 


Messerschmitt Me 321 »Gigant« 


Messerschmitt Me 321 B-1 
Polen, 1942 


Lackierung: RLM 70/71/65 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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BEIDE GANZ OBEN 
Lautstarke Angele- 
genheit: Der Gigant 
hat hinter der Ju 90 
(W.Nr. 0002) abge- 
hoben - das Räder- 
fahrwerk wurde un- 
mittelbar nach dem 
Start abgeworfen 
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Die Version Me 321 B-1 wurde etwas 
überarbeitet. Sie unterschied sich von der 
A-Ausführung insbesondere durch eine 
Doppelsteuerung und eine entsprechend 
erweiterte Kabine für zwei Flugzeugfüh- 
rer. Zudem konnte neben einem Funker 
weiteres Personal an Bord genommen 
werden (wohl auch bei der A-1). Ferner 
erhielten die Maschinen der B-Serie elek- 
trisch unterstützte Klappen sowie zwei 
zusätzliche MG 15, die im oberen Bereich 
der Bugtore untergebracht waren. 

Neben Leipheim wurde schon früh- 
zeitig Obertraubling bei Regensburg als 
Fertigungs- und Einflugstätte hinzuge- 
zogen. 


Troika-Schlepp und He 111 Z 

Da die gewöhnliche Ju 90 mit ihren je 830 
PSstarken BMW 132-Motoren zu schwach 
motorisiert war, kam als Schleppma- 
schine meist ein sogenanntes Troika-Ge- 
spann zum Einsatz. Dieses bestand aus 
drei Messerschmitt Bf 110 C, die an 120 
Meter langen Stahltrossen gemeinsam 
eine Me 321 zogen. Ein riskantes Unter- 
fangen, das keinerlei Raum für Fehler ließ 


Messerschmitt Me 321 »Gigant« 


und wiederholt zu schweren Unfällen 
führte. Das schwerste Unglück wahrend 
eines Troika-Schlepps ereignete sich, als 
nach dem Abheben eine Startrakete ver- 
sagte. Durch die stark nach rechts zie- 
hende mit 120 Soldaten besetzte Me 321 
kollidierten die drei Bf 110 miteinander — 
alle vier Maschinen stürzten ab, 129 Men- 
schen fanden den Tod. Um ein adáquates 
Schleppflugzeug für die Me 321 zu erhal- 
ten, baute Heinkel zwei He 111 H mittels 
Zwischenstück samt fünftem Motor zum 
Zwillings-Flugzeug He 111 Z um. Das 
neue Gespann ging ab Ende 1941 in die 
Erprobung und funktionierte zufrieden 
stellend. Bis zu sechs Stunden konnte die 
Me 321 hinter einer Zwillings-111 in der 
Luft bleiben. Der Betrieb verlief weitaus 
ungefährlicher als mit dem Troika- 
Schlepp-Verfahren. 


Einsatz 

Noch im Sommer 1941 kam es zur Auf- 
stellung der Großraum-Lastensegler- 
gruppe Me 321 mit drei Staffeln zu je 
sechs Maschinen. Dazu gehörten drei 
Motorschleppstaffeln mit je zwölf Bf 110. 


OBEN Riskanter 
Troika-Schlepp: 
Eine Me 321 hängt 
an Stahlseilen hin- 
ter drei Bf 110 


OBEN LINKS Me 321 
mit Junkers Ju 90- 
Schleppmaschine – 
vier Starthilfsrake- 
ten beschleunigen 
das Abheben 


Im September wurde die Me 
321-Gruppe neu organisiert 
und in vier Großraumlasten- 
segler-Sonderstaffeln (GS) un- 
terteilt, die jeweils über fünf 
Me 321 und 15 Bf 110 verfüg- 
ten. 1942 übernahmen, wenn 
möglich, He 111 Z die Schlepp- 
aufgabe. 

Zum Kriegseinsatz kamen 
die Messerschmitt-Großseg- 
ler hauptsächlich an der Ost- 
front und in geringem Um- 
fang auch im Mittelmeerraum. 
Zwar war die Transportleis- 
tung der 321 hoch, doch ver- 
ging bis zur Wiederverwen- 
dung eines Flugzeugs — sofern 
dies überhaupt möglich war — 
viel Zeit, denn der Aufwand 
zum Betrieb der Me 321 war 
nicht unerheblich. Zudem 
kam es zu Verzögerungen bei 
der Auslieferung. Auch die 
Ausbildung von Personal 
hinkte streckenweise hinter- 
her. Die Bestände schrumpf- 
ten zum Teil drastisch, die 
letzten Einsätze wurden 1944 
geflogen. 
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Ju 322 

Vom hölzernen Konkurrenz- 
muster Junkers Ju 322 »Mam- 
mut«, das sich schon alleine 
durch seine extrem volu- 
minöse, über 80 Meter span- 
nende Tragfläche von der 
Messerschmitt-Konstruktion 
unterschied, wurden nur zwei 
Exemplare gefertigt. 

Bei der Erprobung offen- 
barten sich mangelhafte Flu- 
geigenschaften, die Arbeiten 
wurden eingestellt. Zusam- 
men mit 90 bereits in Ferti- 
gung befindlichen Maschinen 
endeten die Mammut-Flieger 
als Brennholz. 

Von der gigantischen Mes- 
serschmitt Me 321 wurden 
dagegen insgesamt 200 Exem- 
plare, jeweils 100 A- und B- 
Maschinen, gebaut. Parallel 
zur Me 321-Entwicklung lief 
die des motorisierten Schwes- 
termodells Messerschmitt Me 
323 — mehr dazu in der nächs- 
ten Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC. 

HERBERT RINGLSTETTER 


OBEN Ein Gigant- 
Segler am Schlepp- 
seil hinter einer 
fünfmotorigen Hein- 
kel He 1117 


LINKS Eklatanter 
Größenunterschied: 
Wahrlich gigantisch 
wirkt die Me 321 
B-1 neben der 
immerhin knapp 
16 Meter langen 
Gotha Go 242 


Technische Daten - Me 321 »Gigant« 


Feste Besatzung 1-2(3) 


ca. 400 km 


100 (100) 


[Te d JEN FOLGE SS Heinkel He 51 


HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Ein Doppeldecker 
trumpft auf. Die He 51 
bot eine fortschritt- 
liche Aerodynamik, 
einziges Manko der 
früheren Versionen: 
Der Pilot wurde im 
Cockpit zugequalmt ... 
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eben der Arado Ar 68 und der Hen- 

schel Hs 123 war die He 51 der 

höchstentwickelte deutsche Dop- 
peldecker unter den Kampfflugzeugen. 
Trumpfen konnte sie mit ihrer in Gemischt- 
bauweise erstellten Zelle, und von ihrer gu- 
ten Aerodynamik konnten sich zeitgenössi- 
sche Doppeldecker durchaus eine Scheibe 
abschneiden. Nicht zu vernachlässigen au- 
Berdem der 750 PS starke BMW VI, der aus- 
reichende Kraftreserven bot. 

Im Grunde war das Muster bereits 1932 
mit der unbewaffneten He 49 als Prototyp 
erprobt worden, so dass der Serienbau des 
Jagddoppeldeckers bereits Ende 1933 an- 
laufen konnte. Neben der Landversion mit 
starrem Fahrwerk besafi die Seevariante 


iruckendes Farbbild 

einer Staffel He 51 B 

einer Fliegerschule 
Foto $, 


‹ 
zwei Schwimmer. Die Bewaffnung bestand 
aus zwei MG 17. Probleme bereiteten zu- 
nächst die relativ kurzen, strömungsgüns- 
tigen Abgasrohre. Eine Fehlkonstruktion: 
Es gelang damit nicht, den Führersitz ab- 
gasfrei zu halten, außerdem brannten die 
abgedeckten Stutzen zu früh durch. Dieses 
Manko rief die Ingenieure mit Nachbesse- 
rungen auf den Plan. Die nach unten ver- 
längerten Auspuffrohre prägten dann spä- 
ter das äußere Bild der He 51. 

Insgesamt sind bis 1939 etwa 725 Exem- 
plarein den folgenden Hauptversionen bei 
mehreren Herstellern gebaut worden: 

Не 51 А-0/А-1 Jagdflugzeug 
Не 51 А-2 W  SGSee-Jagdeinsitzer mit 
Schwimmern 


OBEN Im Flug 
wirkt die He 51 
wie ein elegantes 
Rennflugzeug 


RECHTS Die He 51 
А-2 W war mit 
Schwimmern aus- 
gerüstet - auch 
damit machte der 
Doppeldecker 
eine gute Figur! e = 


He 51 B-0/B-1 Jagdflugzeug mit verbes- 
serter Zelle, Haupt- 
serienmodell 

He51B-2W See-Jagdeinsitzer 

He 51 C-1/C-2 Jäger, Jagdbomber 


Auferstehung der Heinkel 51 

In der neu formierten Luftwaffe war die 
He 51 ab 1935 das erste Jagdflugzeug. 
Nach dem Einsatz in Spanien musste die 
Luftwaffe jedoch umdenken. Es stellte sich 
bald heraus, dass die Maschine leistungs- 
mäßig als Jagdflugzeug überholt war. 
Stattdessen sprang nun die Bf 109 ein, die 
He 51 flog nur noch als Jagdbomber. In 
Deutschland war damit das Schicksal der 
He 51 vorgegeben, sie wurde nur noch bei 
Jagdfliegerschulen geflogen und dortnach 
und nach aufgebraucht. 

Erhalten geblieben ist leider keine ein- 
zige der eleganten He 51, lediglich ein- 
zelne Teile finden sich in zwei Luftfahrt- 
museen. Als 1980/81 mehrere Dornier Do 
24-Wracks aus dem Lac du Biscarrosse in 
Südfrankreich geborgen wurden, gab es 
einen überraschenden Fund. Die Taucher 
stießen auf ein Schwimmerpaar einer He 
51 A-2 W, das in den Zeiten des Luftwaf- 
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Schöne Detailaufnahme der Frontpartie 
einer He 51 


Eine He 51 A wird in Spanien unter Feldbedingungen gewartet und neu bemalt 
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COCKPITS FOLGE SS Heinkel He 51 


OBEN Erster Ver- 
suchsaufbau zur 
Cockpit-Rekon- 
struktion der He 51 
in Kevelaer 

Foto Davies-Garner 
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fen-Seefliegerhorstes als Anlegeboje für 
Seeflugzeuge und Versorgungsboote ge- 
dient hatte. Dieses Relikt befindet sich nun 
im Musée de l'Hydravion in Biscarrosse. 
In Deutschland ist im Luftfahrtmu- 
seum in Laatzen ein Propeller einer Hein- 
kel He 51 zu besichtigen. Ansons 
vereinzeltin Museen noch BMW 
ren ausgestellt. Umso beachtlicher ist des- 


halb ein Nachbauprojekt in Kevelaer am 
Niederrhein: Peter Davies-Garner und 
seine Freunde wollen wieder eine original- 
getreue He 51 zum Fliegen bringen (siehe 
auch FLUGZEUG CLASSIC 7/07). 

Das offene Cockpit der He 51 war zwar 
relativ eng, aber zweckmäßig ausgelegt. 
Eine zweiteilige Gerätetafel - Haupt- und 
Hilfsgerätebrett — enthielt alle Flugüber- 


GANZ OBEN LINKS 
Das Cockpit der He 
51 C (a = Haupt- 
gerätetafel). Das 
Revi ist ausgebaut 
Archiv Hafner 


GANZ OBEN RECHTS 
Die Hilfsgerätetafel 
der He 51 C 

Archiv Hafner 


MITTE Ein Kompass 
Plath/Zürn Z 4 h. 
Bei der He 51 hing 
das Gerät unter 
dem Oberflügel 


LINKS Ein Drehzahl- 

messer bis 2400 

U/min, FI 20206 
Foto Couderchon 


Instrumentierung 
der Heinkel He 51 C 


OBEN Bosch Hebel- 
schalter Fl 26851 


OBEN RECHTS An- 
lasseinspritzpumpe 
SUM AP 8 


Quellen 

Archiv Hafner, Ausrüs- 
tungsgeräteliste He 
51 C und D, August 
1934, Entwurf eines 
Flugzeughandbuches 
He 51 C und D, Aus- 
gabe 1936 

Lange »Das Buch der 
deutschen Luftfahrt- 
technik«, Mainz 1970 
Werkaufnahmen 

(alle nicht besonders 
bezeichneten Bilder 
stammen aus der 
Sammlung des Ver- 
fassers) 


Der Abstimmregler ЕІ 26608 für die Funk- 
anlage 


wachungs- und Motorinstrumente, dazu 
dieGeráte für die Funkanlage FuG VII. Der 
Magnetkompass war in Hängeausfüh- 
rung an der oberen Tragfläche angebracht. 
Links waren die Gashebel, der Hebel für 
die Spornradarretierung und die Bedien- 
geráte für die Funkanlage angeordnet. An 
der rechten Rumpfseite befanden sich die 
Trimmungselemente. PETER W. COHAUSZ 
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Ausrüstung einer Heinkel He 51 C 


Nr. Gerát Anzeigebereich Gerátenr. 
l  Führerkompass Plath-Zürn Z 4 h F1 23211 
(am Oberflügel) 
2 Reflexvsier Revi 1 
3  Zündschalter AMS 51/1 
4  Hohenmesser 0-8000 m FI 22308 
5  Fahrtmesser 80-550km/n FI22211 
6 — Wendezeiger (pneumatisch) FI 22402 
7 Drehzahlmesser 500 - 2400 U/min FI 20206 
8  Borduhr Junghans FI 22600 
9  Brandhahnhebel 
10 Empfindlichkeitsregler für FI 22653 
Wendezeiger 
11 Kraftstoffdruckmesser 0-0,5kg/cm' FI20504 
12 Schmierstoffdruckmesser 0-10kg/cm’ FI 20604 
13 Kühlstoff-Thermometer 40-160 °C Fl 203524 
14 'Schmierstoff-Thermometer 20-120 °C FI 203084 
15 Kraftstoffvorratsanzeiger 0-2151 FI 20720 
16 Kraftstoff- Handpumpe 
17 Behälterschaltung 
18 Netznotschalter FI 32301 
19 Sicherungskasten FI 32360 
20 Anlasseinspritzpumpe FI 20952 
21 Schalter für die Staurohrheizung, FI 26851 
links daneben Kontrolllampe 
22 Schwingungsanzeiger für die FI 26749 
Funkanlage 
oder später Fl 26751 
23 Normalgashebel 
24 Höhengashebel 
25 Feststellknopf für den Gashebel 
26 Fernbedienung FuG VII, Abstimmung FI 26608 
27 Umschaltung FI 26607 
28 Rückkopplung FI 26609 
29 Tastgerät (Morsetaste) Fl 26874 
30 Rückspiegel (am Oberflügel) FI 24400 


31 Spornradarretierung 
32 Trimmung 


Sonstige Geráte im Führerraum waren: E 


Kartentasche 

Kartenroller Viator | 
Anschnallgurte 
Hóhenatmer 
Ferntrennschalter 
Leuchtpistole (ab He 51 D) 


Не №347 
Fl 23700. 
Fi 30307 
FI 30402. 
FI 32314 
N 4002 


Für die weiterentwickelte He 51 D war eine erweiterte elektrische Anlage mit 
einer Instrumentenbeleuchtung vorgesehen. Dafür war auf der Hilfs- 
gerátetafel ein Strom-/Spannungsmesser Fl 32502-1 eingebaut. Zusätzlich 


konnte auch eine MG-Kamera H 90210 installiert werden. 


Die Ausrüstung ist dem Handbuch entnommen. Leider sind bisher noch keine 


echten Cockpitfotos der He 51 aufgetaucht. 
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Zu Pfingsten präsentierte sich das Museum bereits wieder in 
einem ordentlichen Zustand. Unten rechts ist der Do 335- 


Nachbau zu sehen Alle Fot 


Sabine Rita Winkle 


LUFTFAHRTMUSEUM VILLINGEN-SCHWENNINGEN 


20 Jahre Arbeit in 20 Minuten zerstört 


Ein hagelgeschädigtes Auto ist ein Fall für die Werkstatt. 
Anders sieht es bei einem Luftfahrtmuseum aus, dessen 
Exponate teilweise im Freien stehen. Das Ehepaar Pflumm 
kämpft seit einem Jahr mit den Folgen eines Hagelschlages, 
der ihre Sammlung in Villingen-Schwenningen verwüstet hat 


uss man sich für ein Unwetter — 
in diesem speziellen Fall Hagel — 
rechtfertigen? »Wohl eher nicht«, 


denke ich, als sich Manfred Pflumm bei 
meinem Besuch in seinem von einem Un- 
wetter geschädigten Luftfahrtmuseum 
für den Zustand seiner Flugzeuge ent- 
schuldigt. Im vergangenen Sommer war 
in Villingen-Schwenningen ein schweres 
Hagelunwetter niedergegangen und hat 
dabei viele Exponate im Internationalen 
Luftfahrtmuseum beschädigt. 
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Gerade diese Stätte besuche ich besonders 
gern, und zwar mindestens einmal im 
Jahr, da es hier immer wieder neues Flug- 
gerät zu sehen gibt, während anderes 
geht. Das Museum ist liebevoll gestaltet 
und als Fachbesucher darf man nach 
Rücksprache mit dem Chef zu Fotozwe- 
cken auch mal spontan auf ein Flugzeug 
klettern oder sich drunter legen. Muse- 
umsleiter Manfred Pflumm ist 
freundlich, aufgeschlossen und gern zuei- 
nem Gespräch bereit. 


Gemeinsam mit seiner Frau Margot hat er 
sein privates Luftfahrtmuseum nach meh- 
reren Jahren Vorbereitungszeit im Mai 
1988 nahe dem Flugplatz Schwenningen 
(EDTS) eróffnet. Von Gleitern und Segel- 
flugzeugen über Propellermaschinen, Ex- 
perimentals und Hubschraubern bis hi 
zu Jets erlebt der Besucher auf einer Flä- 
che von rund 13000 Quadratmetern rund 
80 Jahre Luftfahrtgeschichte. Wem das 
nochnicht genügt, der hat Gelegenheit auf 
dem nur wenige Schritte entfernten Flug- 
platz einen Rundflug oder einen Tandem- 
sprung zu buchen, oder einfach nur den 
startenden und landenden Flugzeugen 
zuzusehen. 


Stándiger Wandel 

Um seinen Traum vom eigenen Luftfahrt- 
museum finanzieren zu kónnen, restau- 
rierte Pflumm zunächst Flugzeuge und 
baute Replikate für andere Museen und 


GANZ OBEN »Es 
muss weitergehen« 
- Margot und Man- 
fred Pflumm 
blicken nach vorn 


Checkliste 


Internationales Luft- 
fahrtmuseum 
Manfred Pflumm 
Spittelbronnerweg 62 
D-78056 Villingen- 
Schwenningen 
(direkt am Flugplatz 
Schwenningen) 
Telefon/Fax: +49 
(0)77 20/663 02 
E-Mail: luftfahrtmu- 
seum@aol.com 
Website: www.flug- 
platzschwenningen.de 
/museum.html 
Offnungszeiten: 

Márz bis Okt.: Di. bis 
So. von 9 bis 19 Uhr, 
Nov. bis Feb.: Di. bis 
So. von 9 bis 17 Uhr 
Eintritt: Erwachsene 
4 €, Kinder 1,50 € 


private Interessenten. Im eigenen Mu- 
seum wurden die selbstgefertigten Expo- 
nate in Originalgröße aber von Anfang an 
auch durch »echte« und teilweise sogar 
noch flugfáhige Maschinen ergánzt. Diese 
reisten gelegentlich sogar auf dem Luft- 
weg an, wie beispielsweise bereits am E 
óffnungstag eine Antonow AN-2. Auf- 
grund der Náhe zum Flugplatz werden 
auch museumsfremde, fliegende Oldti- 
mer auf dem Museumsgelánde unterge- 
stellt. 

Zu den bekanntesten Eigenbauten von 
Manfred Pflumm gehóren Typen wie Bf 
109E und F, Fw 190, Me 262, Fokker Dr.I 
und E III, sowie die relativ große Albatros 
L-73. Die Albatros war beispielsweise jah- 
relang am Flughafen Stuttgart ausgestellt 
und ist jetzt wieder ins Museum zurück- 
gekehrt, um dort neu bespannt zu wer- 
den. Manche Einzelstücke aus Pflumms 
Händen wurden, kaum fertiggestellt, von 
anderen Museen erworben. Mit dem Geld 
schaffte Pflumm wiederum Ausstellungs- 
stücke für das eigene Museum an. Durch 
diesen stándigen Wandel lohntes sich, im- 
mer wiederim Museum vorbeizuschauen, 
denn seit der Eróffnung waren hier bisher 
rund 90 verschiedene Luftfahrzeuge aus- 
gestellt. 
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Vor drei Jahren kehrten einige der Expo- 
nate, die Pflumm für die Ausstellung 
im Flughafen Stuttgart gebaut hatte, ins 
Museum zurück und die Antonow AN-2 
wurde nach Stuttgart geflogen. Als Ersatz 
schwebte Mitte September 2004 eine neue 
AN-2 aus Polen in Schwenningen ein. In- 
zwischen glánzt der beeindruckende, von 
einem 1000 PS starken Sternmotor ange- 
triebene Doppeldecker in einem strahlen- 
den Blau auf dem Museumsgelánde. 


Wind und Wetter ausgesetzt 

Von Anfang an stellte das Wetter eine Be- 
drohung für das Museum dar und hat im- 
mer wieder mal Schäden an Gebäuden 
und Exponaten verursacht. Doch das Ha- 
gelunwetter, das am 28. Juni vergangenen 
Jahres über Villingen-Schwenningen nie- 
dergegangen war, hat das Lebenswerk der 
Pflumms beinahe zerstört. »Was wir in 20 
Jahren aufgebaut haben, zerstórte der Ha- 
gel innerhalb von 20 Minuten«, so Man- 
fred Pflumm. Unter anderem hat der Ha- 
gel ein Hallendach glatt durchschlagen 
und die darunter hángenden Raritáten 
zum Teil regelrecht zerfetzt, so wie den 
Nachbau des Grade-Eindeckers von 1909. 
Von der Leinenbespannung der Tragflä- 
chen sind nur noch Fetzen übrig; ebenso 


GANZ OBEN Diese 
MiG-15 wurde flug- 
fähig in Polen er- 
worben. Für die 
Privatsammlung 
musste jedoch das 
Triebwerk ausge- 
baut werden — 
Kriegswaffenkon- 
trollgesetz ... 


OBEN Auch der 
Nachbau des 
Grade-Eindeckers 
blieb nicht vom Ha- 
gel verschont. Die 
Eisklumpen hatten 
das Hallendach 
glatt durchschlagen 


OBEN LINKS Die Wii 
ter LF-1 Zaunkönig 
(»Z5«) links im Bild 
gehört mit nur zwei 
Exemplaren welt- 
weit zu den Selten- 
heiten. Darüber 
hängt die neu er- 
worbene Hirth Dop- 
pelraab V 
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ШЕ АШ Villingen-Schwenningen 


Die F-86 (hier ein kanadischer Lizenzbau) war der erste Über- 
schall-Jet der US-Streitkräfte und wurde ab 1957 auch bei der 


Bundeswehr eingesetzt 


Die Fokker Dr. gehört zu den beliebtesten Nachbauten von 
Museumsleiter Manfred Pflumm. Bereits sechs Exemplare hat 


er von dem Klassiker gefertigt 


bei dem aus Holz und Leinen gebauten 
Schulgleiter SG 38. Auch die AN-2 wurde 
stark in Mitleidenschaft gezogen. Pflumm 
schätzt die Kosten für deren Neubespan- 
nung auf mehrere tausend Euro. 
Zubewundern ist das Ehepaar Pflumm 
allemal. Denn obwohl sie beide über 70 
sind, geben sie nicht auf, sondern герагі 
ren nach und nach die Flugzeuge und С 
báude. Aber auch ein Jahr nach der Hagel- 
katastrophe sind viele der Exponate noch 
in einem reparaturbedürftigen Zustand. 
Die Arbeit geht nicht aus, das ist genauso 
offensichtlich wie Pflumms Kummer da- 
rüber, dass deswegen auch die Instandset- 
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Diese flugfáhige Antonow AN-2 wurde beim Hagelunwetter im. 
Juni letzten Sommers stark beschädigt. Allein die erforderliche 


Neubespannung dürfte rund 80 000 Euro kosten 


Geowesen« 


zung der Dornier Do 335 nicht so schnell 
vorangeht, wie geplant. Dieser »Ameisen- 
bär«-Nachbau dürfte weltweit einmalig 
sein, inzwischen hat das Dornier-Mu- 
seum, das in Friedrichshafen entsteht, 
starkes Interesse an der Do 335 bekundet. 
Zudem wurden aktuelle Nachbaupro- 
jekte wie das Replikat des Raketenjágers 
Bachem Ba 349 »Natter« samt Startturm 
zunáchst auf Eis gelegt. 


Bronco soll wieder fliegen 

Zu der Sammlung des Internationalen 
Luftfahrtmuseums gehórtauch eine Rock- 
well OV-10 »Bronco«, die zuletzt als Ziel- 


Jet-Wuchtbrumme der ersten Generation: Die eindrucksvolle 
English Electric Canberra flog einst für das »Amt für Mil 


ärisches 


schlepper bei der Bundeswehr eingesetzt 
wurde. Nach rund elf Jahren Standzeit soll 
die Maschine jetzt wieder in die Luft, wo- 
bei Manfred Pflumm von einer Interessen- 
gemeinschaft unterstützt wird, die noch 
nicht genannt werden móchte. 

Die beiden Turboprop-Triebwerke der 
Bronco sind inzwischen gelaufen und 
konserviert. Die Kabinenhaube ist vom 
Hagel beschádigt, doch zu den am drin- 
gendsten benötigten Ersatzteilen gehören 
die Spoiler, welche die Querruder der ex- 
trem wendigen und kurzstartfähigen Ma- 
schine unterstützen. Jeweils vier dieser 
halbrunden Spoiler sind an jeder Flächen- 


Täuschend echt: Diese 


nachgebaute Fw 190 wird heute im Tech- 


nikmuseum Sinsheim ausgestellt und ist ein Beleg für die hohe 
Qualität von Manfred Pflumms Arbeit 


Diese OV-10 Bronco soll in absehbarer Zeit wieder fliegen. Die 
Triebwerke sind bereits gelaufen und wurden inzwischen wieder 


konserviert 


Bronco-Projekt 


Die Bronco hat das 
Hagelunwetter noch 
vergleichsweise gut 
überstanden. Den- 
noch benötigt sie 
neue Spoiler, und 
die Teile sind schwer 
aufzutreiben 
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oberseite montiert und mechanisch mit 
den Querrudern gekoppelt. Da dieseSpoi- 
ler naturgemäß sehr hohen aerodynami- 
schen Kráften ausgesetzt sind, bestehen 
sie aus einer Aluminiumwaben-Kon- 
struktion, die nicht ohne weiteres repro- 
duziert werden kann. Beim Hersteller 
Rockwell beziehungsweise Boeing war 
kein Ersatz aufzutreiben, die wenigen 
noch frei verfügbaren Ersatzteile werden 
von ihren Besitzern streng gehütet. Viel- 
leicht hilft ja ein anderes Museum aus, das 
eine »Bronco« im Static Display hat. Man- 
fred Pflumm könnte im Tausch Spoiler- 
Nachbauten anbieten. 


Zu den ersten Arbeiten von Manfred Pflumm gehört dieses 
Repliakt einer Bf 109, das bis 1991 im Museum stand. Heute 


existiert es leider nicht mehr 


Im Museum sind auch flugfáhige Exponate zu bestaunen wie etwa 
diese Dornier Do 27, Deutschlands erster Entwurf nach dem 


Zweiten Weltkrieg, der in Serie ging 


Unterstützung duch Besucher 

»Das Wichtigste ist, dass die Besucher 
nicht ausbleiben«, sagt Margot Pflumm, 
denn leider gehe immer wieder das Ge- 
rüchtum, das Internationale Luftfahrtmu- 
seum sei seit dem Hagelschaden geschlos- 
sen. Das Gegenteil ist der Fall, und die 
Instandsetzungsarbeiten sind in vollem 
Gange. Gerade jetzt ist das privat geführte 
Museum auf Besucher angewiesen, denn 
von den Eintrittsgeldern werden Ersatz- 
teile beschafft, die den Wiederaufbau vo- 
ranbringen. Im Gegenzug erwartet die Be- 
sucher ein interessantes und lebendiges 
Luftfahrtmuseum. SABINE КІТА WINKLE 


Die Halle 


Blick auf die zentrale 
Museumshalle. Das 
familiáre Flair und die 
besondere Atmo- 
spháre machen eine 
Besuch lohnenswert 
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KLASSIKER Ta 152 Н - Do 335 


Die Ta 152 H-0 mit der Werk- 

nummer 150 003 kurz nach 

der Fertigstellung in Cottbus 
Fotos Sammlung Dietmar Hermann 


DIE TA 


óvember 1944. Ein Auftrag geht 
vom Reichsluftfahrtministerium 
(RLM), Abteilung GL/CE2, an die 
Flugzeugfirmen Dornier und Focke-Wulf. 
Das Papier hates insich: Beide Firmen sol- 
len einen Leistungsvergleich ihrer Typen 
Do 335 – dem sogenannten Höhenzerstö- 
rer ила der Ta 152 Н als Höhenjäger er- 
stellen. Heute ist leider nicht mehr nach- 
vollziehbar, warum das RLM auf den 
Vergleich bestand. Denn der Zeitpunkt 
warreichlich spát: Man musstenurauf die 
Frontverláufe und die militärische Situa- 
tion im November 1944 schauen. 
Eine ähnliche Überprüfung der Leis- 
tungsdaten der Ta 152 gegenüber der Mes- 


52 


serschmitt und der Dornier stand schon 
im Márz 1944 auf der Agenda. Das Ergeb- 
nis der Berechnungen bestátigten im 
Wesentlichen die Herstellerangaben von 
Focke-Wulf bezüglich der Ta 152. Wahr- 
scheinlich spielte das RLM mit dem Ge- 
danken, eine aktive Risikovorsorge zu 
betreiben, sprich: abzuschátzen, welcher 
Zugewinn an Leistung aus dem Hóhen- 
zerstórer Do 335 noch herauszuholen sei 
oder wo es noch haken kónnte. Vielleicht 
war das RLM auch einfach nur misstrau- 
isch gegenüber den von Focke-Wulf ge- 
machten Leistungsangaben zur Ta 152 H. 
Das lásst sich heute nicht mehr exakt fest- 
stellen. 


152 H GEGEN DEN DO 335 HÓHENZERSTÓRER 


Leistungsgefecht auf dem Papier 


Im Luftkampf mussten die beiden Kolbenjäger nicht gegeneinander an- 
treten, doch auf dem Papier tobte zwischen den beiden Kontrahenten 
ein unerbittlicher Kampf um jedes Quäntchen Leistung 


Die Rechnerei beginnt 

Zu diesem Zeitpunkt baute Focke-Wulf 
schon die ersten Versuchsmuster der Ta 
152 H und schickte sie in die Erprobungs- 
phase. Im Focke-Wulf-Werk Cottbus lie- 
fen die Großserienvorbereitungen bereits 
auf Hochtouren, doch war die konkurie- 
rende Do 335 als Höhenzerstörer noch 
nicht einmal im Versuchsmusterstadium 
angekommen. 

Als Ausgangsbasis legte man für beide 
Flugzeuge die gleiche Motorenausrüs- 
tung mit dem Junkers Jumo 213 E und B4- 
Kraftstoff fest. Außerdem wurde für beide 
Muster folgender Ausrüstungszustand 
abgesegnet: 


—Plügsifläche 45,5 a? 


Dorniers Darstellung des Höhenzerstörers Do 335 C-0. Die Lage 
der Kraftstoffbehälter mit insgesamt 1980 Litern sind zeichne- 
risch hervorgehoben. Der GM 1-Tank liegt unterhalb des Haupt- 
tanks. Die Bewaffnung - zwei MG 151 und eine MK 103 - ist 
ebenfalls zu sehen 


[E773 
бы 


Die Tankanlage der Та 152 H umfasste 994 Liter Treibstoff, 70 
Liter MW 50 und einen 85 Liter fassenden GM 1-Tank. Damit war 
eine Reichweite von 1500 Kilometer möglich 


Die Werknummer 150 005 auf der Kompensierscheibe in Cott- Ы 
bus. Werkeinflieger Bielefeld flog mit dieser Ta 152 H-O dort erst- 
malig am 8. 12. 1944. Spáter wurde sie von Junkers für Motoren- 
versuche übernommen 


Ta 152 H: 

Einmotoriger Jáger mit 1 x MK 108 im 
Motor und 2 x MG 151 in der Flügel- 
wurzel 


Abfluggewicht 46t 
Mittleres Fluggewicht 4,4 t 
Flügelfläche 235m? 
Flügelstreckung 9,35 
Do 335: 


Zweimotoriger Hóhenzerstórer mit 
Motoren in Tandemanordnung im 
Rumpf 


Abfluggewicht 102t 
Mittleres Fluggewicht 9,3 t 
Flügelfläche 455m? 
Flügelstreckung 7,1 
Bewaffnung 1MK 103 

im Motor, 

2MG 151 

im Rumpfbug 
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Dann mussten die Ingenieure ran und 
rechnen. Endlose Zahlenkolonnen wur- 
den zu Papier gebracht, Zahlen und For- 
meln durchgerechnet. Einmal streng nach 
dem Verfahren, wie es bei Focke-Wulf üb- 
lich war, dann dasselbe Spiel noch einmal 
mit der bei Dornier üblichen Vergleichs- 
rechnung. Das Ergebnis verblüffte, bei 
beiden Firmen stimmten die Rechnungs- 
unterlagen zu den Widerstandsbeiwerten 


praktisch überein. Eine Ausnahme waren 
die Annahmen zum Schraubenwirkungs- 
grad. Dornier gab sich optimistischer und 
rechnete mit etwas günstigereg Werten 
als Focke-Wulf. Im Detail ergaben die Be- 
rechnungen folgende Geschwindigkeits- 
unterschiede zu Gunsten der Do 335 
(siehe Tabelle 1). 

Mit einer Ausnahme waren die Ge- 
schwindigkeiten zwischen der Ta 152 H 


Tabelle 1: Geschwindigkeitsunterschiede 


nach FW-Rechnung* ^ nach DW-Rechnung* 
Notleistung in Volldruckhöhe 53 km/n 58 km/h 
Mit Kampfleistung in Volldruckhóhe 45 km/h 51 km/h 
SI FW = Focke Wut; DW = Domier-Werke. 
53 


Ta 152 H - Do 335 


GANZ OBEN Seiten- 
ansicht der Do 335 
Vi 

Foto EADS Dornier 


OBEN Vorderansicht 
der Do 335 V1. In 
Form der Do 335 
C-0 sollte die Do 
335 als sogenann- 
ter Höhenzerstörer 
realisiert werden 
Foto EADS Dornier 
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und der Do 335 nach den Rechnungen von 
Focke-Wulf und Dornier praktisch gleich. 
Lediglich im sogenannten Einsatzfall 5 
(Steig- und Kampfleistung mit GM 1 in 
13,5 km Höhe) gab es eine größere Abwei- 
chung, die sich auf die verschiedenen 
Luftschrauben-Wirkungsgradannahmen 
bei hohen Fortschrittsgraden und Mach- 
zahlen zurückführen lásst. 

Für die absoluten Gipfelhóhen ergaben 
sich bei der Vergleichsrechnung diesmal 
zu Gunsten der Ta 152 H folgende Unter- 
schiede (siehe Tabelle 2). 


Rein rechnerisch im Vorteil 
Auch hier lag wiederum der Unterschied 
im Einsatzfall 2 (Kampfleistung mit GM 
1) in der Annahme des Wirkungsgrades 
bei hohen Schraubenbelastungen begrün- 
det. 

Die Absolutwerte der Geschwindigkeit 
lagen bei beiden Flugzeugmustern nach 
der FW-Rechnung am Boden etwas hóher 


und in der Hóhe etwas niedriger als nach 
der DW-Rechnung. 

Soweit der Bericht. Dadurch, dass die 
Geschwindigkeiten der Ta 152 H-1 in den 
bezeichneten Fällen ganz genau bekannt 
sind, kónnen bei den von Focke-Wulf 
berechneten Differenzen zur Do 335 die 
Geschwindigkeitswerte des Höhenzer- 
stórers der Do 335 C-0 zumindest nach 
der Focke-Wulf-Methode zurückgerech- 
net werden. Alle Angaben zur Ta 152 H-1 
stammen aus der FW-Mustertabelle vom 
Dezember 1944. Die nachfolgende Auflis- 
tung drückt die Geschwindigkeitsunter- 
schiede deutlicher aus (siehe Tabelle 3). 

Im abgebildeten Datenblatt des soge- 
nannten Hóhenzerstórers Do 335 C-0 gibt 
Dornier selbst die Hóchstgeschwindig- 
keit der Do 335 C-0 mit 770 km/h in der 
Volldruckhóhe an. Bei der berechneten 
Notleistung mit GM 1, die nicht Bestand- 
teil des Vergleichsrechnens war, lag die 
Hóchstgeschwindigkeit sogar bei 793 


Tabelle 2: Berechnete Gipfelhóhen-Unterschiede 
nach FW-Rechnung* 


Bei Kampfleistung mit GM 1 
ЗУРА = Focke Wulf; DW = Dornier Werke. 


nach DW-Rechnung* 


1200m 300m 


OBEN In wenigen Ex- 
emplaren wurde die 
Ta 152 H bis 
Kriegsende noch in 
Serie gebaut. Hier 
ist die Vorserienma- 
schine Ta 152 H-O 
mit der Werknum- 
mer 150 005 auf 
der Kompensier- 
scheibe von vorn zu 
sehen. Deutlich ist 
hier die enorme 
Spannweite der Ta 
152 H zu erkennen 


Quellen 
Focke-Wulf 
Mustertabelle Ta 152 
vom Dezember 1944 


Dornier 
Leistungsvergleich Ta 
152 H mit Do 335 
Hóhenzerstórer 
Datenblatt Hóhenzer- 
stórer Do 335 CO 


edi 


mit Sondernofleis 


Күлне | Horizont igkeit über der FI ГД 
пра: a aeontalgeschwindgke Sch Gegen 


D 
600 700 —— km/Std. 800 
Motoren 2 x so 213 Е Schußmaffen: 
Kraftstoffbehilier ` 1 T 2 x М0 151 mit 22200 Schuß 
Arbeitahöhe bei 2 m/s e) | fx 05 mit Т0 Schuß 

Stelgzeschw. ка DAI РАЈ 
Hüchatgeschwindigkeit ka/h 710 197) | Besatzung: 1 Mann 


Flugatrocke ка это Ve 1600 
Alugdauer h 2а 15' Ма Jh 55° 
Abfluggenicht t 9,22 bia 10,3 


+) ait сит 


Höhenzerstörer Do 335 CO 


Beeindruckende km/h in 134 km Höhe. Auf dem Papier dieTa152bereitsals Zerstörerein.InForm Der Focke-Wulf 
Leistung von durchgerechnet bestätigte sich dabei die der Ta 152 B-5 mit insgesamt drei МК 103,, Leistungsvergleich 
793 km/h Spitze- Leistungsfähigkeitder Dornier Do335.Ei- die ebenfalls mit dem Jumo 213 Е ausge- zeigt rechts die 
doch leider nur auf nes stand fest: In der Höhenversion war rüstet werden sollte, sollte dieser Zerstó- beeindruckende 
dem Papier. Denn sie der schnellste deutsche Kolbenjäger rer ab Juni 1945 in Serie gehen. Leistungskurve der 


vermutlich wurde seiner Zeit. Ta 152 H-1. Eben- 

nie eine Do 335 mit Möglicherweise wáresolchein Höhen- Rein rechnerisch im Vorteil falls sind die beiden 

dem Jumo 213 E zerstórerin Form der Do335C-Ounteran- Während von der Ta 152 H tatsächlich Leistungsstufen mit 

ausgerüstet deren Umständen auch realisiert worden. noch einige Dutzend Serienflugzeuge ре- der GM 1-Zuschal- 
Trotzdem sprachen für die Ta 152 viele baut wurden, blieb der Höhenzerstörer tung zu erkennen. 
Vorteile: Die einfachere Bauweise, weni- aufdemReißbrettstecken.Soweitesheute Mit 100 g/s lag der 
ger Materialverbrauch und nur ein sprit- bekannt ist, wurde nie eine Do 335 mit Leistungsgewinn 
zehrender Jumo 213 E anstelle zweier dem Jumo 213 E ausgerüstet. bei 280 PS, mit 
Triebwerke. Außerdem stufte Focke-Wulf DIETMAR HERMANN 150 g/s sogar bei 

435 PS 

Dank 

Für die Mithilfe be- 

danke ich mich bei 

Frau Piroth von der 

Dornier GmbH und bei 

der EADS Bremen 


flugzeug-classic.de 7/2008 55 


Garg Kermit Weeks 


DIUI 


I 


Ein fantastischer F atz 


Sie glauben nicht an Wiedergeburt? Ka, 
treffen Sie Kermit Weeks. Der wird das än- 
dern. Ja, Flugzeuge können Sie hier auch se- 
hen. Und zwar die größte private Sammlung 
weltweit. Wenn.irgendwo der Traum vom 
Fliegen perfekt inszeniert wird, dann hier 
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PO Lil Kermit Weeks 


Im Inneren dieser B-17 herrscht »Krieg«: Man hórt Motoren, unter 
den Füßen öffnet sich der Bombenschacht - bedrückend realistisch 


B-25 J Mitchell von 1943. Modell für das Nose-Girl der »Apache 


Princess« war übrigens Kermits Frau Teresa 


chuld ist Snoopy. Oder der Rote Ba- 

ron. Wahrscheinlich beide. Jeden- 

falls begann alles mit dem Song 
»Snoopy vs. The Red Baron« der Rock- 
band Royal Guardsmen. Das war der 
Funke, der Kermit Weeks Leidenschaft für 
die Fliegerei entfachte. Von da an war es 
um ihn geschehen. »Das war wie ein Zei- 
chen«, sagt Kermit heute. »Von da an habe 
ich alles über den Roten Baron und die 
Flugzeuge des Ersten Weltkriegs gele- 
sen.« Da war Kermit zarte 13. 

Fortan baute er Modellflugzeuge und 
sprang mit selbstgebastelten Drachen von 
Dächern. Mit 16 fiel ihm ein Foto eines 
Homebuilt in die Hände, und er wusste: 
Das will ich bauen. 40 Dollar kosteten die 
Baupläne für den Jäger D-1X, das Geld 
verdiente sich Weeks durch Rasenmáhen. 

Der Flieger war fertig, ehe Kermit die 
High School beendete. Noch im selben 
Jahrabsolvierte der damals 17-Jáhrige sei- 
nen ersten Alleinflug — nach nur sechsein- 
halb Flugstunden. 

Heute gehört dem inzwischen 54-Jäh- 
rigen die größte private Sammlung von 
Oldtimerflugzeugen der Welt. Es gibt 
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Fotos Claudia Stock 


zwar Gerüchte, Microsoft-Mitbegründer 
Paul Allan habe eine noch größere, doch 
gesehen hat die bis heute niemand. 


Die größte Sammlung der Welt 

Weeks hingegen teilt seine Schätze. Seine 
Kollektion kann sich jeder angucken – bei 
»Fantasy of Flight« in Polk City, Florida. 
Schätzungsweise 160 Flugzeuge besitzt 
Weeks, wieviele es genau sind, kann auch 
er selbst nur »schwer sagen.« Das ist we- 
nig verwunderlich. Bei solchen Schmuck- 
stücken kann man schon mal den Über- 
blick verlieren: In den Hangars stehen so 
rare Exemplare wie Short Sunderland, B- 
26 Marauder, Polikarpow PO-2 und die 
einzige fliegende Mustang P-51 C in der 
Razorback-Version mit hochgezogenem 
Rumpfrücken statt der Rundumsicht- 
haube. Die »Macon Belle« gehörte im 
Zweiten Weltkrieg zur Tuskegee-Staffel, 
zu егкеппеп ап ihrem roten Leitwerk. Die 
Tuskegee Airmen waren die ersten farbi- 
gen Jagdpiloten Amerikas. Kein Geringe- 
rer als Lee Archer saß hinterm Knüppel 
der Macon Belle, er war der einzige Tus- 
kegee-Pilot, der fünf Flugzeuge abschoss. 


Martin B-26 Marauder von 1940: eine von weltweit nur sechs 
überlebenden B-26 und die einzige, die derzeit flugfähig ist 


Curtiss TP-40N von 1944. Der doppelsitzige Trainer ist eine ab- 
solute Rarität - derzeitiger Wert 1,7 Millionen US-Dollar ... 


Etwa 100 von Weeks Fliegern sind bei Fan- 
tasy of Flight ständig der Öffentlichkeit zu- 
gánglich, entweder flugbereit in der Aus- 
stellung oder unter Restauration in den 
Werkstätten. Hier sind zur Zeit— neben an- 
deren Projekten — eine (von drei überleben- 
den) Seversky P-35 A in Arbeit, ferner eine 
Avro 504 aus dem Ersten Weltkrieg und 
eine Douglas SBD Dauntless. 
werkstatt wird gerade eine Curt у 
wieder aufgebaut und ist noch im »Rip- 
penstadium«, eine DeHavilland DH-IV 
von 1918 hingegen ist so gut wie fertig, Der 
Tiefdecker wird dann die einzige Holzver- 
sion weltweitsein. Flugfähig, verstehtsich: 
Der Antrieb ist ein 400 PS starker V-12 von 
Ford. Gerade fertig geworden ist auch eine 
Stinson L1, das amerikanische Pendant 
zum deutschen Fieseler Storch. 
EinenStorch hat Kermit natürlich auch. 
Baujahr 1939, vom Feinsten restauriert, 
ausgerüstet mit dem originalen Argus 10 
E/1. »Ich móchte meine Flugzeuge so au- 
thentisch wie möglich halten. Also haben 
wir nahezu alle Teile für den Storch in 
Deutschland gekauft. Das hochbeinige 
Spornradflugzeug ist in Sachen Authenti- 


zität in der Tat eine Augenweide. Selbst 
der handgepinselte »Nicht anfassen!«- 
Schriftzug auf den Steuerstangen ist alt- 
deutsch-streng. Dass die auch sonst durch- 
gehend deutsche Beschriftung der Schalter 
manche Frage bei der Bedienung des Flie- 
gers aufwirft, spielt keine Rolle. »Kermit 
fliegt alles mit dem Hintern«, sagt David, 
quasi der »Chef-Kosmetiker« bei Fantasy 
of Flight (»Ich verbringe die meiste Zeit 
mit Polieren...«). 

Und das ist der Punkt: Kermit Weeks 
fliegt seine Maschinen. »Was ich an- 
schaffe, beabsichtige ich auch eines Tages 
zu fliegen«, sagt Weeks. Diese Philosophie 
bescherte ihm 15 Musterberechtigungen 
und Flugerfahrung auf mehr als 100 ver- 
schiedenen Flugzeugtypen. Ob Bücker 
Jungmeister, Grumman Wildcat, Thomas 
MorseScout, B-24: Es gibt wenig, was Ker- 
mit noch nicht am Knüppel hatte. 

Und so gibt es jeden Tag mindestens 
eine Flugvorführung für die Besucher. 
Nicht immer fliegt Weeks selbst, oft geht 
auch ein Mitarbeiter mit einem der selte- 
nen Vógel in die Luft. Aufs Geld muss Ker- 
mit zum Glück nicht schauen. Investitio- 
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nen seines Großvaters in australische Öl- 
felder, an denen die Enkelkinder partizi- 
pierten, haben den Grundstein für ein 
Millionenvermógen gelegt. Mit Mitte 20 
begann Kermit, Flugzeuge zu sammeln. 


Neuanfang nach dem Hurrican 

1980, mit Anfang 30, hatte er genug zu- 
sammen, um ein Museum zu planen. Fünf 
Jahre später eröffnete er in Miami, Florida, 
mit 50 Flugzeugen das Weeks Air Mu- 
seum. Weil da der Platz schon nicht 
reichte, kaufte er in Polk City, zwischen 
Tampa und Orlando gelegen, ein gut 1000 
Quadratkilometer großes Stück Land - 
groß genug, um eine 1500-Meter-Runway 
darauf zu bauen. Eine kluge Investition, 
denn nachdem Hurrican »Andrew« 1992 
das gesamte Museum in Miami plattge- 
macht hatte, hatte Kermit umgehend ein 
Ersatz-Obdach für seine zu diesem Zeit- 
punkt auf rund 150 Flugzeuge angewach- 
sene Sammlung. »Der Schaden war groß, 
hätte jedoch schlimmer sein können«, er- 
innert er sich. »Die Gebäude waren zu- 
sammengebrochen und hatten die Ma- 
schinen unter sich begraben. Doch so 


OBEN LINKS/RECHTS 
Highlight der Samm- 
lung: Fi 156, an de- 
ren Steuer sitzt 
Kermit Weeks gern 


LINKS Storch-Cock- 
pit: Alles ist in 
Deutsch beschriftet 


GANZ LINKS Hom- 
mage an Alex Pa- 
pana: Die Jungmeis- 
ter ist lackiert wie 
die Bü 133 des 
rumänischen Kunst- 
flug-Piloten 


wurden sie zwar beschädigt, aber nicht 
herausgeweht und vollstándig zerstórt.« 
200 Lastwagenladungen á 44 Tonnen vol- 
ler Flugzeuge und Flugzeugteile wurden 
nach Polk City gekarrt; drei Jahre spáter, 
1995, eröffnete Fantasy of Flight. 

Wer nun allerdings glaubt, Fantasy of 
Flight sei nur ein gut sortiertes Luftfahrt- 
museum, liegt ziemlich falsch. Jedenfalls 
will Kermit Weeks seine Anlage nicht so 
verstanden wissen. »Fantasy of Flight ist 
tatsächlich nur Teil von etwas viel Größe- 
rem«, sagt Weeks. »Ich versuche hier, die 
physikalischen Aspekte des Fliegens mit 
den Aspekten eines hóheren Bewusst- 
seins zu vereinen. Nicht jeder ist von Flug- 
zeugen fasziniert, aber jeder vom Fliegen. 
Wir alle fliegen in unseren Tráumen. Ich 
biete hier einen Ort, an dem du dich selbst 
erfahren kannst.« 

Neben der Eingangstür steht das Credo 
von Fantasy of Flight: »Seit Anbeginn der 
Zeit sind Menschen vom Fliegen faszi- 
niert. Diese Faszination ist die physikali- 
sche Rückbesinnung auf etwas, nach dem 
wir uns alle zurückzukehren sehnen. Wir 
alle fliegen in unseren Tráumen und wenn 
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[dh Kermit Weeks 


Rasiermesserscharfe Schónheit: P-51 Mustang »The Macon 
Belle«, zur Zeit einzige fliegende Razorback-Version 


Consolidated PBY Catalina: Das Flugboot wáre theoretisch flug- 
tüchtig, müsste aber von Korrosion befreit werden 


Nachthexe: Polikarpow PO-2. Obwohl bis in die 1950er-Jahre ge- 
baut, hat sie keine Bremsen und noch einen Sporn (kein Rad) 


wir erwachen, sehnen wir uns nach dieser 
inneren Freiheit. Ich hoffe, dass Fantasy of 
Flight dir dabei helfen wird, den Funken 
in dir zu entzünden, der dich deine Reise 
fortführen lä liegen symbolisiert 
mehr als alles andere auf diesem Planeten 
die Sehnsucht des Menschen, über sich 
selbst hinauszuwachsen. Lasst sie uns 
nutzen, die Menschheit zu ihrem nächs- 
tenSchrittauf dieser Reise zu inspirieren.« 

Das mag beim ersten Hinhören ein we- 
nig pathetisch klingen, doch Kermit 
Weeks ist kein verklärter Spinner. Der 
Mann besitzt Sendungsbewusstsein und 
Überzeugungskraft. Es ist ihm vollkom- 
men egal, ob irgendwer ihn oder seine 
Ideen für seltsam halten kónnte. »So sehr 
mich die physische Fliegerei immer be- 
geistert hat, so sehr war ich auch stets fas- 
ziniert von der Weltum uns herum, die wir 
nicht sehen kónnen, das Metaphysische, 
spirituelle Dinge«, sagt Weeks, der übri- 
gens mit dem US-Schriftsteller Richard 
Bach (»Die Mówe Jonathan«) eng befreun- 
det ist. »Damals waren das zwei parallele 
Pfade für mich — Fliegen und das Über- 
sinnliche — auf denen ich mich abwech- 
selnd bewegte. Fantasy of Flight hat beide 
Pfade zusammengeführt« Für Kermit 
Weeks ist ein Hammer Head oder eine ge- 
rissene Rolle nur die sichtbare Form eines 
Out-of-body-Erlebnisses, und auch das 


60 


hat der Vater einer zweijährigen Tochter 
Schon mit Anfang 20 gehabt. Spáter, sagt 
er, hater diese Gabe dann perfektioniert — 
durch Meditation und durch Seminare. 


Jeder ist auf einer Reise 
»Ich will mit anderen teilen, womit ich ge- 
segnetbin«, so Kermit. Also soll Fantasy of 
Flight anderen quasi aus der Retorte bie- 
ten, was Weeks selbst im echten Leben be- 
kommen hat. Ja, auch Luftfahrt-Leckerbis- 
sen. Jedoch noch mehr: Selbsterfahrung. 
Denn nachdem sich das Museum trotz 
seiner Schátze und der Náhe zu Disney 
World nicht als Besucher-Magnet ent- 
puppte (nur rund eine Million Menschen 
haben in den letzten zehn Jahren dort vor- 
beigeschaut), dachte Kermit eben um. Um 
finanziellen Erfolg geht es dem Unterneh- 
mer dabei nicht. Weeks will Leute dazu 
bringen, neue Erfahrungen machen zu 
kónnen. Also wandelter zur Zeit sein ganz 
imStile des Golden Age on Aviation gehal- 
tenes Museum in eine Art »Erfahrungs- 
park« um. »Als Walt Disney vor 50 Jahren 
anfing, einen Vergnügungspark um Film- 
figuren herumzubauen, haben ihn viele 
für verrückt erklärt«, weiß Kermit Weeks. 
»Ich will hier mittelfristig nichts anderes: 
Ich nutze den ältesten Menschheitstraum, 
den vom Fliegen, um Leuten Gelegenheit 
zu bieten, sich selbst zu erfahren.« — Eine 


Wuchtbrummen: Replikate zweier legendärer Rennflugzeuge des 
Golden Age of Aviation: Gee Bee Z und Gee Bee R-2 


Art Vergnügungspark für Bewusstseinser- 
weiterung, mit Luftfahrt-Leckerbissen als 
Eintrittskarte. »Ich bin weder im Muse- 
ums-, noch im Unterhaltungs-Business«, 
so der Fantasy-of-Flight-Boss, »ich bin im 
Grunde in der Reise-Branche.« 

Reise-Branche? »Jeder von uns ist auf 
einer Reise. Und an jedem Punkt dieser 
Reise ändert sich unsere Sichtweise und 
Wahrnehmung. Etwas in uns treibt uns 
dazu, hinauszuwachsen über uns selbst. 
Und dazu will ich die Leute ermutigen.« 

Nicht allein mit Fantasy of Flight. Um 
zu expandieren, hat Weeks acht Quadrat- 
kilometer Land dazugekauft. Hier soll 
»Orlampa« entstehen. Die Wortschöp- 
fung aus Orlando und Tampa soll eine Art 
Spielwiese der Selbsterfahrung werden. 
Oder, mit Kermit gesprochen: »Die Mög- 
lichkeit der persönlichen Weiterentwick- 
lung auf unterhaltsame Weise«. 

Und so läuft man bei Fantasy of Flight 
durch eine B-17, am Ersten und Zweiten 
Weltkrieg vorbei, betritt eine B-24, die ir- 
gendwo über Berlin, Dresden oder Ham- 
burg unterwegs ist, Bombenabwurf als 
Filmsequenz unter den Füßen der Betrach- 
ter inklusive. Es ist bedrückend realistisch. 
Man bekommt eine Vorstellung davon wie 
das war, 1944, irgendwo über Deutschland. 
Insofern geht Kermit Weeks Anliegen auf, 
direine Idee, ein Bild zu geben, das dich et- 


RECHTS 1993 flog 
Kermit Weeks diese 
Short Sunderland 
von England nach 
Amerika 


UNTEN Kermit mit ei- 
nem superseltenen 
Siemens Halske 
Umlaufmotor 


Früh übt sich 
HA 


Kermit Weeks in- 
fizierte sich früh mit 
dem Luftfahrtvirus. 
Hier sein erster Eigen- 
bau - da war er 
gerade mal 16 Jahre 
ак... 


»Andrew« 


Das ließ der Hurrikan 
Andrew im August 
1992 von Kermit 
Weeks’ erstem 
Museum übrig. Ein 
mühsamer Neuanfang 
folgte 


was erfahren lässt, ohne zu schulmeistern. 
Es gibt kein Fazit. Man kann auch ausste 
gen wie aus einer Achterbahn und sagen: 
Coole Tour, und jetzt ‘пеп Kaffee. »Ich bin 
nicht hier um Geschichte zu lehren, ich be- 
nutze Geschichte, um Leute ihre eigenen 
Erfahrungen machen zu lassen«, erklárt er 
sein Konzept. »Ich zeige hier nicht: Guck 
mal, wir haben die Deutschen geschlagen. 
Ich benutze nicht das Wort Feind. Denn 
letztendlich sind wir alle nur Teil einer ge- 
meinsamen Erfahrung, jede Nation hat im 
Grunde doch dasselbe durchlebt.« 


Restaurierungsarbeit gibt's genug 
Wem der Sinn jedoch nach anderem steht, 
findet in den Hangars und Werkstätten 
genug Gelegenheit, aus dem Häuschen 
zu sein: Da wáre die Short Sunderland, 
Kermit hat das viermotorige Flugboot 
1993 selbst von England aus nach Ame- 
rika geflogen. Sie ist zur Zeit im Static Dis- 
play zuhause; die Triebwerke müssten 
überholt werden, um sie wieder іп, die 
Luft zu bringen. 

Momentan hat Kermit Weeks diesbe- 
züglich keine Ambitionen. Da gibt es an- 
dere Projekte. Denn zu Kermits Kónigreich 
gehóren noch ganze Lagerhallen voll von 
Flugzeugwracks, die auf Wiederherstel- 
lung warten. Unter dem »Schrott« istso gut 
wie alles, was Luftfahrt-Enthusiasten auf 
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die Knie fallen lásst: Lockheed 14 Super 
Electra, MiG 15, B-17, ein Catalina-Flug- 
boot (Kermits zweites, ein fliegendes hat er 
schon), sowie ein Fairey Swordfish Torpe- 
dobomber. Absoluter Exot unter den 
»Noch zu erledigen«-Exemplaren: eine Ge- 
nairco Moth (Genairco Cabin Biplane), ein 
australischer Doppeldecker, in dem zwei 
Passagiere in der geschlossenen Zelle Platz 
finden, während der Pilot erhöht draußen 
sitzt. Die Zelle basiert auf der DeHavilland 
Moth, die Flügel auf der Avro Avian. 

Und weil das noch immer nicht genug 
ist, gehört zu Kermits Königreich auch 
noch eine der größten Flugmotoren- 
Sammlungen der Welt. Sie beinhaltet zum 
Beispiel so absolute Raritäten wie zwei 
(linksdrehende) Elfzylinder-Umlaufmo- 
toren von Siemens. 

Man könnte schon ein bisschen nei- 
disch werden, würde der Mann nicht al- 
les irgendwie mit anderen teilen. Schät- 
zungsweise 40 Millionen Dollar sind seine 
Flugzeuge wert (hinzu kommen weitere 
45 Millionen, die in den Grundstücken 
stecken). »Flugzeuge zu sammeln ist eine 
Sucht«, gibt Weeks zu. Da drängt sich die 
Frage auf, welche Maschine ihm denn die 
liebste ist. »Immer die, die ich gerade 
fliege. Das ist wie mit einem Riesenharem: 
Du kannst nichtsagen, welche Frau du am 
liebsten hast.« CLAUDIA STOCK 


OBEN In Restaura- 
tion: Seversky P- 
35, erster einsitzi- 
ger US-Jäger in 
Ganzmetallfei 
gung und einzieh- 
barem Fahrwerk 


Für Besucher 


Das Museum hat 
täglich von 10 bis 17 
Uhr geóffnet, auBer 
an Thanksgiving 
(vierter Donnerstag 
im November) und 
Weihnachten. Fantasy 
of Flight, 1400 Broad- 
way Blvd. S.E. Polk 
City, Florida 33868, 
USA, Tel.: 001/(863) 
984-3500, www. 
fantasyofflight.com 
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STARK TURBULENT 


Tödlicher Erstflug 


Die Stark Turbulent des deutschen Konstrukteurs Wilhelm 
Stark gilt als relativ giftig. Wer sich auf diesem Muster einwei- 
sen lassen möchte, steht in der Praxis ziemlich allein da: In 
dem Einsitzer kann der Fluglehrer nur per Funk eingreifen 


ie sieht fast ein bisschen aus wie ein 

Spielzeugflieger oder ein zu groß 

geratenes Modellflugzeug, doch 
der kleine Tiefdecker hat es durchaus in 
sich: Die Stark Turbulent D-1 des deut- 
schen Konstrukteurs Wilhelm Stark ist, so 
niedlich sie auch aussehen mag, ein hoch- 
agiles Flugzeug, das geflogen werden 
will. Ihre sehr direkte Ruderansprache 
verzeiht keine groben Steuerausschläge 
und durch ihr geringes Gewicht (360 Kilo 
maximale Abflugmasse) ist in Kurven die 
aufgebaute Fahrt sehr schnell wieder ab- 
gebaut, Obendrein ist die Turbulent reich- 
lich kopflastig — man braucht also schon 
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ПЛ: 4 А#й Stark Turbulent D-1 


einiges an Erfahrung, um den Einsitzer 
sicher zu fliegen. 

Und hier liegt — wie bei jedem einsitzi- 
gen Muster – das Problem: wer sich auf 
das filigrane Maschinchen einweisen will, 
muss das allein tun. Der Fluglehrer kann 
nur am Boden erkláren, worauf es an- 
kommt und spáter per Funk dem Piloten 
zur Seite stehen, eingreifen kann er nicht. 


Selbststándiger Gashebel 

Der 36-jáhrige Schweizer Berufspilot, 
frischgebackener Besitzer einer Stark Tur- 
bulent D-1 mit dem Kennzeichen HB-SVP, 
istsich dieser Herausforderung durchaus 


bewusst, als er am Flugplatz Reichenbach 
in den Berner Alpen mit seiner Einwei- 
sung beginnt. Er sucht sich einen Flugleh- 
rer, der selbst eine Turbulent hat und da- 
her über entsprechende Erfahrungen 
verfügt. Der Instruktor ist sogar so akri- 
bisch, dass er mit der HB-SVP zunächst ei- 
nen ausführlichen Probeflug macht, um 
sichein Bild über deren Flugeigenschaften 
im Vergleich zu seiner eigenen Maschine 
zu machen. Er befindet das Flugverhalten 
für absolut normal, mit einer Einschrán- 
kung: Durch die Vibrationen; des Motors 
rutscht der Gashebel sowohl beim Steig-, 
alsauch beim Reiseflug aus seiner Position 
zurück Richtung Leerlauf. »Man musste 
ihn mit der linken Hand festhalten«, gibt 
der Lehrer spáter zu Protokoll. 

Über mehrere Tage folgt ein sehr de- 
tailliertes Einweisungsprogramm, das mit 
Rollübungen beginnt. Denn auch am Bo- 
den ist die Stark Turbulent nicht ohne. 
Auch wenn das Handbuch anderes be- 
hauptet: Turbulent-Piloten bescheinigen 
ihr Ausbrechtendenzen bei der Landung 
als auch beim zügigen Rollen, ferner 
muss der Knüppel auch am Boden immer 
schón am Bauch gehalten werden, sonst 
droht der niedliche Flieger kopfüber zu 
gehen. 


Hochagiler Giftzwerg: Die Turbulent sieht harmlos aus, hat aber 


eine extrem direkte Ruderansprache 


Doch die Rollversuche meistert der Tur- 
bulent-Anfánger problemlos, auch die ers- 
ten Platzrunden verlaufen ohne Zwi- 
schenfálle. 


Eindringliche Warnung 

Tags drauf soll ein bisschen Airwork fol- 
gen. Drei Übungen stehen auf dem Pro- 
gramm: Fünf Vollkreise in beide Richtun- 
gen mit unterschiedlichen Querlagen, 
gefolgt von einem Power-on-Stall, also 
ein Strömungsabriss bei voller Motorleis- 
tung. »Ich hab dem Piloten allerdings ein- 
gebleut, dass er beim ersten Anzeichen 
des Stalls sofort abbrechen und ausleiten 
soll«, sagt der Einweiser. Danach standen 
Seitengleitflüge an, mit Querlage sowohl 
nach rechts als auch nach links, das ganze 
über der Pistenachse in einer Hóhe von 
4000 Fuß. 

»Ich erklárte ihm eindringlich, dass die 
Ruder bei der Turbulent nie brutal ganz 
ausgeschlagen werden dürfen«, so der 
Fluglehrer. »Ich hab ihn auf die enorme 
Ruderwirkung hingewiesen.« 

Gegen 8.20 Uhr startet der angehende 
DI-Pilot von der von der Piste 22 des Flug- 
platzes Reichenbach. »Er war fróhlich und 
total entspannt«, erinnert sich sein Flug- 
lehrer, »zeigte keinerlei Anzeichen von 
Angst oder Unsicherheit.« 

Die Stark dreht nach dem Start um 
etwa 30 Grad nach rechts und steigt 
über der Ortschaft Frutigen auf 4000 
Fuß. Von dort meldet sich der Pilot über 
Funk bei seinem einweisenden Lehrer 
und beginnt anschließend ohne weitere 
Aufforderung mit.den besprochenen 
Übungen. 

Lehrer und Schüler haben für die 
Dauer der ersten drei Übungen Funkkon- 
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takt, nach dem letzten Seitengleitflug 
steigt die D-1 erneut auf 4000 Fuß, und 
da der Schüler sein Progamm problemlos 
abzuspulen scheint, kümmert sich der 
Fluglehrer zunächst mal um andere 
»Zöglinge« in der Platzrunde. Zehn Mi- 
nuten später ruft er die Turbulent mehr- 
fach über Funk und erhält keine Antwort. 
Ein Anruf auf dem nahegelegenen Flug- 
platz Frutigen ergibt nur, dass die Stark 
dort nicht aufgetaucht ist. Er informiert 
die Polizei, um eine Such- oder gegebe- 
nenfalls eine Rettungsaktion in die Wege 
zu leiten. Doch die ist nicht mehr nötig: 
Die Beamten teilen ihm mit, unweit des 
Flugplatzes Reichenbach sei ein Flug- 
zeug abgestürzt. 

Zeugen beschreiben die letzten Minu- 
ten der Stark Turbulent so: Die Maschine 
war in relativ geringer Höhe unterwegs 
und wechselte dabei ihre Querneigung 
mehrmals von links nach rechts. »Plötz- 
lich heulte der Motor auf«, so ein Augen- 
zeuge. »Danach blieb das Flugzeug 
fast in der Luft hängen, um dann Sekun- 
den später, eigentlich fast im selben 
Moment, senkrecht abzustürzen. Dabei 
drehte es sich zwei- oder dreimal um die 
eigene Achse, ehe es sich in den Boden 
bohrte.« 


Unbemerkter Leistungsabfall? 

Der Pilot ist sofort tot. Die Schweizer 
Experten der Flugunfall-Untersuchungs- 
kommission kommen zu dem Ergebnis, 
dass »das Flugzeug in geringer Hóhe über 
Grund infolge Unterschreitens der Min- 
desfluggeschwindigkeit und/oder hefti- 
ger Steuerbewegungen im Bereich der 
Mindestfluggeschwindigkeit in einen un- 
kontrollierten Flugzustand« geriet. 


Die Stark Turbulent gilt als sehr kopflastig, das kann zu einem 
kritischen Flugverhalten führen 


Fotos Claudia Stock 


Die Haube lásst sich mit wenigen Hand- 
griffen abnehmen, somit hat der Pilot 
die Nase im Wind 


Es liegt nahe, dass sich der Gashebel 
während des Fluges erneut in Richtung 
Leerlauf verschoben hatte, und der Pilot 
den Leistungsabfall zu spät bemerkte. 
Was dafür spricht, ist der Umstand, dass 
vom Einleiten des Steigflugs bis zum 
Unfallzeitpunkt kein Hóhengewinn zu 
erkennen war. Da jedoch die Fluglage 
beibehalten wurde, musste die Geschwin- 
digkeit zwangsläufig in den kritischen 
Bereich geraten sein. 

Als der Pilot dies bemerkte, hat er 
wahrscheinlich ruckartig Vollgas gege- 
ben und so die Maschine, die ohnehin 
nahe des Strómungsabrisses war, mit 
Wucht in den Stall getrieben. Die Zeugen- 
aussagen, die ein Aufheulen des Motors 
nennen, sprechen dafür. 

CLAUDIA STOCK 
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III »Quax, der Bruchpilot« 


Ende der 
D-EMMA: Die” 
Szene hä 

sich wohl am 
längsten im 
Gedächtnis 


MIT GUTER LAUNE UND ZACKIGEN SPRÜCHEN: 


e 


Quax, der Bruchpilot 


»Hier ... hiermit eröffne ich die Badesaison«, stammelt Bruchpilot Quax, nachdem 
er seine D-EMMA, eine U 12 FLAMINGO, kläglich in einen Weiher gesetzt hat. Wer 
den 1941 gedrehten »Quax, der Bruchpilot« mag, dürfte sich an diese Szene er- 
innern. Bis heute prägt dieser Gute-Laune-Film den Fliegermythos hierzulande 


ilmstoff für Heinz Rühmann als 

Sportflieger gesucht«. So, mit diesem 

Inserat, beginnt ganz ernsthaft die 
Entstehungsgeschichte von »Quax, der 
Bruchpilot«. Im April 1939 wird dieser Text 
in der Zeitschrift »Filmwelt« geschaltet, 
und zwar im Auftrag der produzierenden 
Terra-Filmkunst. Es handelt sich um ein 
Preisausschreiben — mit einer kniffligen 
Vorgabe: Gefordert ist ein Stoff aus der Ge- 
genwart, wobei weder Luftwaffe noch Ver- 
kehrsfliegerei thematisiert werden dürfen. 
Als Erster Preis winken 3000 Mark. Schließ- 
lich liefert eine Erzählung von Hermann 
Grote die Film-Vorlage. Doch es dauert bis 
1941, ehe die Geschichte umgesetzt wird. 
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Die Titelrolle ist für Heinz Rühmann, seit 
1931 stolzer Privatpilot mit eigenem Flug- 
zeug, maßgeschneidert. Im Windschatten 
seines ersten Filmerfolges »Die Drei von 
der Tankstelle« konnte er sich die teure 
Fluglizenz und eine Klemm L 2 
später wird es eine D.H. 60 Moth s 

Der begeisterte Flieger Rühmann hat 
das »Quax«-Projekt in Gang gebracht 
Jetzt zeichnet er auch für die Produktion 
verantwortlich. Im Mai 1941 beginnen 
die Dreharbeiten. Im dritten Kriegsjahr 
ist die zivile Fliegerei praktisch erlo- 
schen, und ein Fliegerfilm wie »Quax« 
kann nur mehr mit großzügiger Unter- 
stützung des Reichs-Luftfahrtministeri- 


ums (RLM) verwirk- 


licht werden. 


D-Emma 

Bevor ans Filmen ge- 
dacht werden kann, 
muss geeignetes Flug- 
gerät her, möglichst ein 
Doppeldecker. Die Ver- 
legung der Geschichte 
ans Ende der 1920er- 
Jahre führt zu einem 
unerwarteten Pro- 
blem: Um 1940 sind 
die alten, bewährten 
Schul-Doppeldecker 


1 
u 
LUC 


Д ы 


ж 


А 


2% 8 


vom Typ U 12 FLAMINGO schon weitge- 
hend von den Flugplätzen verschwunden 
und durch moderneres Material ersetzt 
worden. 

Dennoch findetsich eine U 12, die in Ber- 
lin für eine Schokoladenfirma wirbt. Die 
Maschine wird gechartert, geht aber noch 
vor den Dreharbeiten zu Bruch. Rühmann 
mussbei Ernst Udet, Generalluftzeugmeis- 
ter, anfragen. Und der löst das Problem auf 
seine zupackende Weise: »Wir werden 
schon eine finden«. Tatsächlich lässt sich in 
Ungarn eine U 12 auftreiben, sehr wahr- 
scheinlich ein Lizenzbau, der als HUNGA- 
RIA herauskam. Als D-EMMA wird dieser 
Doppeldecker berühmt ... 


»Bergried« 

Ort der Handlung: das Voralpenland mit 
dem (fiktiven) Flugfeld »Bergried«. Tat- 
sächlich wird am Chiemsee gedreht, auf 
dem Sport-und Zivilflugplatz Prien, den es 
längst nicht mehr gibt. Das kleine Prien at- 
met damals noch die Sportflieger-Atmo- 
sphäre der 1920er-Jahre und ist somit ein 
idealer Schauplatz für die hübsch gespon- 
nene Story rund um den kleinen Angestell- 
ten Otto Groschenbügel, der sich vom reni- 
tenten Querulanten zum disziplinierten 
Flugzeugführer und Fluglehrer mausert. 

Klar, dass Heinz Rühmann bei den 
Dreharbeiten möglichst oft selbst am 
Knüppel sitzt. Im Spannturm über dem 
vorderen FLAMINGO-Cockpit und drau- 
ßen am Flächenpylon hat man eine Kamera 
montiert, Nach kaum einer Minute sind die 
27 Meter Film belichtet, und Rühmann 
muss etliche Male landen, um Material 
nachzufassen. Bei den anspruchsvolleren 
Szenen, etwa einem haarsträubend tiefen 
Loop, wird er gedoubelt, nämlich von Wer- 
ner Zober. Der ist zu diesem Zweck vom 
Krieg »beurlaubt« worden. 

Rühmanns Filmkollege Lothar Firmans, 
der Quax’ kompetenten »Fluglehrer Han- 
sen« spielt, hat allerdings von der Fliegerei 
keine Ahnung. Wenn gemeinsame Flug- 
aufnahmen anstehen, erkundigt sich Fir- 
mans jeden Morgen auffallend unauffällig 
nach dem Befinden seines Piloten Rüh- 
mann, dem er in diesen (wenigen) Szenen 
buchstäblich ausgeliefert ist. So jedenfalls 
hat Rühmann diese Episode viele Jahre 
später geschildert. 

Es sind diese Flugsequenzen und Flug- 
platzszenen, die den »Quax« für Oldie- 
Fans und Luftfahrt-Historiker interessant 
machen. Der Film dokumentiert (vermut- 
lich durchaus realistisch) den Schulbetrieb 
und Tonfall an einer »Deutschen Verkehrs- 
fliegerschule« (DVS), die, übers ganze 
Land verteilt, schon lange vor dem Krieg 
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Keinerlei Hinweise auf das Jahr 1941. Selbst am Seitenleitwerk sucht man das eigent- 


lich vorgeschriebene Hakenkreuz vergeblich 


als getarnte Reichswehr-»Schmieden« für 
künftige Luftwaffenpiloten dienten. 

Dabei vermeidet der Film geschickt je- 
den offensichtlichen Hinweis auf sein Ent- 
stehungsjahr. »Quax« sieht aus wie der 
wehmütige Rückblick auf eine gemütli- 
chere Z 


Zeit — námlich die verblichene Wei- 
marer Republik. Das bedeutet: Keine Ha- 
kenkreuze weit und breit! Lediglich die 
Kennzeichnung verrät es: Seit 1934 tragen 
deutsche Flugzeuge eine Buchstaben- 
Chiffre, statt der bisher üblichen Ziffern. 


»Dünkelstätt« 
Bekanntlich nutzt »Quax« seinen ersten Al- 
leinflug zu einer ausgedehnten Tour samt 
Landung in seinem Heimatstädtchen, dem 
(fiktiven) »Dünkelstätt«, wo man offenbar 
niemals ein Flugzeug aus der Nähe gese- 
hen hat. Das oberbayerische Erding, nord- 
östlich Münchens, mit seinem histori 
Stadtkern gibt eine wunderbare Kulisse ab. 
Dort, am Schrannenplatz, taucht die 
Filmcrew auf und montiert die D-EMMA. 
Landung und Start des FLAMINGO wer- 
den freilich im Studio als Modellszene ge- 
trickst - obwohl auch nachzulesen ist, die 
Maschine sei vor Ort an Seilen herabgelas- 
sen worden. Eine Zeit lang ist »Quax« Ta- 
gesgespräch im ansonsten so unaufgereg- 
ten Erding. Auch Bürger und Schüler 
werden für die Dreharbeiten eingespannt 
und lassen es sich gefallen. 


Fotos Deutsche Kinemathek 


Am 16. Dezember 1941 wird »Quax, der 
Bruchpilot« in Hamburg uraufgeführt und 
entwickelt sich zum großen Publikumser- 
folg. Ernst Udet, der den »Quax« wohl ge- 
mocht hätte, ist nicht mehr dabei. Einen 
Monat zuvor hatte er sich das Leben ge- 
nommen. Die Propaganda verkauft seinen 
tragischen Freitod als Flugunfall. Bei der , 
Beisetzung seines bewunderten Freundes 
ist auch Rühmann anwesend. 

»Quax, der Bruchpilot« findet einen 
missratenen Nachfolger in dem unkomi- 
schen und rassistischen »Quax in Fahrt«, 
der seinen Vorgänger von 1941 fastentwer- 
tet. Begonnen wird dieser Film auf dem 
Flugplatz Kempten-Durach; auch an der 
Ostsee wird gedreht. Noch kurz vor 
Kriegsende ist er fertig, doch in die Kinos 
schafft er es nicht mehr. 

Im ersten »Quax« offenbaren nur we- 
nige zackige Sprüche das Zucht-und-Ord- 
nung-Denken des NS-Regimes. Dem mit 
vergleichsweise leichter Hand i nierten 
»Quax« stehen etliche mehr oder minder 
plumpe Propaganda-Filme gegenüber — 
etwa »Pour le mérite« (1938) und »D III 88« 
(1939), deren politische Zielrichtung und 
antidemokratische Gesinnung allzu deut- 
lich zum Vorschein kommen. 

Bei »Quax« ging man sehr viel behutsa- 
mer vor. Es entstand ein »vóllig unauf- 
dringliches Loblied für die deutsche Flie- 
gerei«, wie es in einer zeitgenóssischen 
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ANA »Quax, der Bruchpilot« 


ch Kriegs- 
mfundus 


Kritik heißt. Die Alliierten, die 
ende den umfangreichen 
sichten, sind anderer Meinung. Folge: 
»Quax« wird verboten und erstnach Grün- 
dung der BRD wieder freigegeben. Auch 
das alte Flugfeld Prien bleibt vom Lauf der 
Zeitnicht verschont. Im Zweiten Weltkrieg, 
also schon während den »Quax«-Drehar- 
beiten, wird dort der Luftwaffen-Nach- 
wuchs herangezüchtet. Am 3. Mai 1945 be- 
setzen die Amerikaner den Platz. 

Erst in den 1950er-Jahren zieht wieder 
fliegerisches Leben in Prien ein. Heute er- 
innertnichts mehr an das einstige Flugfeld, 
dessen Betrieb 1964 eingestellt worden war 
-aus »ortsplanerischen und umweltpoliti- 
schen Gründen«, wie es heißt. Das Gelände 
ist längst bebaut. 

Besser sieht es in Erding aus, wo die 
»Quax«-Dreharbeiten noch durchaus prä- 
sent sind. Der Schrannenplatz hat seitdem 
mehrfach sein Gesicht geändert; heute ist 
er Teil der Fußgängerzone. Das schöne 
Denkmal, an dem die D-EMMA einmal 
vorbeirollt, gibt es nicht mehr; dort steht 
jetzt ein Brunnen. Die Straßenführung ist 
jedoch gleich geblieben, und so manches 
Gebáude- lángst anderweitig genutzt —er- 

innert an den Erdinger Sommer von 1941. 
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Fluglehrer »Hansen« (Lothar Firmans) trimmt Quax auf Linie. Nur unterschwellig wird der Zeitgeist deutlich 


Heinz Rühmann - ein Kapitel 
für sich 
»Quax« und der Name Rühmann haben 
sich untrennbar verbunden. Rühmann, ei 
ner der populärsten Schauspieler der NS 
Jahre, bleibt seinen Fans und Biographen 
schwer durchschaubar. Eineeindeutige po- 
litische Äußerung hat er zeitlebens nicht 
von sich gegeben, zumindest nicht óffent- 
lich. Nur dies: »Ich war Schauspieler, sonst 
nich 
Erst nach seinem Tod im Jahr 1994 wird 
der öffentliche Blick auf den wandlungsfä- 
higen Mimen differenzierter, als habe man 
vorher nicht zu fragen gewagt. An seinem 
»Quax« und dessen Einordnung scheiden 


FLUGZE 


Filmlánge 
Farbe... 


Besonderheit ... propagandistisch 


| 


sich die Geister bis 
heute: unpolitischer 
Fliegerspaß oder 
Luftwaffen-Propa- 
ganda? Gleichwohl 
darf man anneh- 
men, dass über 
den »Bruchpiloten« 
noch gelacht oder 


wenigstens ge- 
schmunzelt wird, 
wenn der letzte 


Doppeldecker vom 

Himmel ver- 

schwunden ist. 
STEFAN BARTMANN 


ompakt 


Inzwischen leicht angestaubt, dennoch ein 
‚gemütlicher und spaßiger Klassiker aus der 
Doppeldeckerára. Heinz Rühmann (1902 — 

1994) konnte seine private Flugleidenschaft 
mit seinen filmischen Ambitionen verbinden. 


87 min 
nein 


450 Seiten, Hardco- 
ver, 800 Aufnahmen 
überwiegend farbig. 
ISBN 3-938330-05-8, 
erhältlich über 
www.50Jahre- 
JaboG32.de oder 
Werner Bischler, 
Lechallee 34h, 
86399 Bobingen. 
Preis 25,- € (plus 

4, € Versandkosten) 


368 Seiten, gebun- 
den, 118 Abb., über- 
setzt von Wolfgang 
Czaia, mit einem Vor- 
wort von Gen. Lt. a. 
D. Günther Rall. ISBN 
978-3-9811615-2-6. 
Preis 39,80 €. Erhält- 
lich unter www.neun- 
undzwanzigsechs.de 
oder im Fachbuch- 
handel 


WERNER BISCHLER & KLAUS HAGER 


50 Jahre Jagdbomber- 
geschwader 32 


Die beiden Autoren dürften mit diesem 
Werk neue Maßstäbe für Bücher über die 
Geschichte von Luftwaffen-Fliegerhorsten 
gesetzt haben. Anlass war das 50-jährige Ju- 
biläum des JaboG 32, doch das hier ist mehr 
als nur eine Geschwadergeschichte. Es ist 
auch die (militärische) Geschichte von Lech- 
feld und dessen Umgebung von 1859 bis 
1945 und danach. Die Nutzung als Flieger- 
horst bildet den Schwerpunkt, die mit der 
Aufstellung der Fliegerschule4 im Jahr 1916 
ihren Anfang nahm: dortstationierte Einhei- 
ten, wichtige Ereignisse wie die in Lechfeld 
1937 und 1939 aufgestellten Geschwindig- 
keits-Weltrekorde, Erprobung und der Ein- 
satz der Me262, Bombardierung des Platzes 
durch die Alliierten, die Jagd der »What- 
son's Whizzers« nach der Me 262, das alles 
wird detailliert behandelt. Der dritte Teil des 
Buches bescháftigt sich unter anderem mit 
der Geschichte des JaboG 32, mit zahlrei- 
chen Bildern der F-84, F-104G, HFB 320 und 
Tornado. Ein Geschwader-Organigramm, 
eine Aufstellung des Führungspersonals so- 
wie eine Übersicht von Embleme runden 
das Werk ab. Ausgesprochen empfehlens- 
wert, für 25 Euro ein echtes Schnäppchen. 
RICHARD CHAPMAN 


CLARENCE E. 'BUD' ANDERSON 

».. zum Fliegen und 
Kámpfen. Erinnerungen 
1922 - 1999 


Es ist eine Karriere, wie man sie sich atem- 
beraubender kaum vorstellen kann: Um 
Bud Anderson und Chuck Yeager entstehen 
die »Yoxford Boys«, die Spitzen-Asse der 
US-Jagdflieger im Zweiten Weltkrieg. Nach 
dem Krieg erlebt Anderson als Testpilot 
eine der faszinierendsten Epochen der Luft- 
und Raumfahrtgeschichte und fliegt noch 
Einsátze in Fernost. Seine 2000 in den USA 
erschienen Erinnerungen erregten großes 
Aufsehen und bilden mit Yeagers Me- 
moiren die Grundlage des vielfach ausge- 
zeichneten Spielfilms »Der Stoff, aus dem 
die Helden sind«. Nun sind Andersons Er- 
innerungen von 1922 bis 1999 auf deutsch 
erschienen, aktualisiert und erweitert. Was 
zwischen den Buchdeckelnan persónlichen 
Schilderungen, reflektiert und unpathe- 
tisch, zu lesen ist, verdient das Prädikat 
empfehlenswert! MARKUS WUNDERLICH 
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Neuerscheinungen ШШ 


PETR AHARON TESAR 


K.u.K. Luftfahrtruppe 
Photo Album 1914 - 18. 
Volume 1. 


Vieles aus dem vorliegenden Band ist in 
den letzten zehn Jahre in loser Abfolge im 
tschechischen Luftfahrtmagazin »Revi« 
publiziert worden, doch hierzulande na- 
hezu unbekannt geblieben. So ist es nicht 
nur wegen der Sprachbarriere erfreulich, 
dass sich der Verlag zur Herausgabe dieses 
Bandes entschlossen hat. Nun wird endlich 
auch dem internationalen Publikum jenes 
hochinteressante Bildmaterial zugänglich, 
dassich neben seiner hervorragenden Qua- 
litát auch durch hohe Vielfalt auszeichnet 
und auch noch erweitert werden konnte. 
Die einzelnen Themen sind an das jewei- 
lige Fotomaterial angelehnt, von der Aus- 
bildung des Flugpersonals über diverse 
Flugzeugtypen bis hin zu Geschichten von 
Piloten und ihrer Maschinen sowie diver- 
ser Einheiten. Zudem liefert der Autor um- 
fangreiche, teils völlig neue Infos etwa die 
Schulung Ósterreich-ungarischer Flieger 
in Fuhlsbüttel! Im Anhang sind 27 profes- 
sionell gestaltete Farbprofiles mit The- 
menbezug. Historiker wie Modellbauer 
werden begeistert sein. Absolut empfeh- 
lenswert! WOLFGANG MÜHLBAUER 


EDUARDO SOLER UND AURELIO 
GIMENO 


Focke-Wulf Fw 190 & 
Ta 152 


Das grafisch sehr ansprechend gestaltete 
Bucherzähltdie Geschichte der Fw 190 und 
ihrer Weiterentwicklung Ta 152 anhand 
zahlreicher, professionell gestalteter Farb- 
profile. Einer knappen Einführung sowie 
einem kurzen Abschnitt über Tarnfarben 
und -schemen inklusive einiger Farbtabel- 
len folgt die umfangreiche Darstellung von 
insgesamt 100 ausgewählten Maschinen. 
Textinformationen kommen dabei keines- 
wegs zu kurz. Die Palette reicht von den 
ersten Prototypen bis hin zur Ta 152 H-0. 
Zwar finden sich im Buch keinerlei Auf- 
nahmen der Maschinen, doch werden alle 
fotographischen Vorlagen aus der Fachlite- 
ratur- für jedermann nachschlagbar -akri- 
bisch aufgelistet und genannt. Eine hervor- 
ragende Referenz für Modellbauer und ein 
echter Augenschmaus für jeden anderen 
Interessenten. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


84 Seiten, Paper- 
back, 160 s/w-Abb. 
sowie 27 farbige Sei- 
tenansichten. 1. Auf- 
lage 2008. REVI Publi- 
catons, Ostrava- 
Poruba. ISBN 80- 
85957-132. 
www.revi.cz. In engli- 
scher Sprache. Preis: 
19,-€ 

Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, sound. 
buecher@t-online.de, 
Www.sound-bm.com. 


136 Seiten, gebun- 
den, über 240 farbige 
Zeichnungen. 1. Auf- 
lage 2005. Acción 
Press S.A. Madrid. 
ISBN 84-95464-51-9. 
http://www.euromo- 
delismo.com. In engli- 
scher Sprache. 
Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, sound.bu- 
echer@t-online.de. 
http://www.sound- 
bm.com. Preis: 42,- € 
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ШАШ Fieseler Fi 156 »Storch« 


Der Storch mit 
Feldmarschall 
Rommel auf 
Truppeninspek- 
tion beim JG 27 
Foto Othmar Hellinger 


FIESELER FI 156 C-3 TROP VON TAMIYA 1:48 


Literatur 


Storch in action 
Squadron Signal 
1198, Jerry L. Camp- 
bell, Text: Englisch 
Softbound, 50 Seiten 
Durchgehend bebil- 
dert, Preis: 13,50 € 
ISBN 0-89747-493-7 


Der Fieseler Fi 156 
»Storch« im 2. Welt- 
krieg, Janusz Piekal- 
kiewicz, 196 Seiten, 
290 s/w-Abb., gebun- 
den, Motorbuch- 
verlag, ca. 15,00 €, 
ISBN 3-87943-445-Х 
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ach einer Ausschreibung des 

Reichsluftfahrtministeriums für 

ein Kurzstart- und -landeflugzeug 
begann die Kasseler Firma Fieseler mit der 
Konstruktion der Fieseler Fi 156, die im 
Jahr 1936 ihren Erstflug hatte. Der Entwurf 
war so überzeugend, dass Fieseler für das 
wegen seines hochbeinigen Fahrwerks als 
»Storch« bezeichnete Flugzeug den Zu- 
schlag bekam. Nach zehn gefertigten Fi 
156 A-0 begann schon die C-Serie vom 
Band zu laufen, die viele Piloten mit ihren 
sehr guten Flugleistungen so überzeugte, 
dass der »Storch« auch in den Luftstreit- 
kráften anderer Länder wie Spanien, Finn- 
land und Italien seinen Dienst verrichtete. 

Die bekannteste und auch meistge- 
baute Variante war die Fi 156 C-3 mit 1755 
Stück, die mit einem Tropenkit versehen 
als C-3/Trop auch im Mittelmeerraum 
und Nordafrika eingesetzt wurde. Diese 
Tropenausstattung befand sich nicht per- 
manent im »Storch«; sie konnte jederzeit 
ein- oder ausgebaut werden. 

Berühmtheit erlangte der »Storch« als 
Verbindungs- und Beobachtungsflugzeug 
von Feldmarschall Erwin Rommel in 
Nordafrika, wie auch als Beutemaschine 
auf alliierter Seite beim britischen Premier 


Langsam, langsamer - »Storch«. Nicht nur seine Flugleistungen beeindruckten, 
die Fieseler 156 ist eine Legende. Wir haben Tamiyas neues 1:48-Modell gebaut 


Winston Churchill oder General Eisen- 
hower an der Normandiefront. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg wurde der »Storch« in 
Frankreich und in der Tschechoslowakei 
unter der Bezeichnung Morane-Saulnier 
MS 500/505 Criquet beziehungsweise K- 
65Capeinige Zeit weiterproduziert. Heut- 
zutage finden sich noch ein paar Stórche in 
Europa und Nordamerika, die immer 
gerne auf Flugshows gesehen sind. 


Jubiláums-Bausatz 

Der Fieseler Fi 156 C »Storch« stellt den 
einhundertsten 48er-Kit von Tamiya dar. 
Er wird in hervorragender Qualität mit 
sechs Figuren und zahlreichen Ausrüs- 
tungsgegenständen in einer ansprechen- 
den Aufmachung geliefert. Der Bausatz 
besteht aus über 160 Plastik-, Ätz- und 
Metallteilen, wobei die beiden Rumpf- 
hälften schon mit den seitlichen Fenster- 
teilen in einem Stück gespritzt sind. Die 
Oberfláchengestaltung übertrifft alle Er- 
wartungen, selbst die Stoffnaht am 
Rumpfboden ist hervorragend nachge- 
bildet, und der Kit weist separate Vorflü- 
gel, Klappen und Querruder auf. Zu dem 
sehr detaillierten Motor kommt noch die 
komplette Cockpiteinrichtung mit Sit- 


Der Bausatz 


Kit: 61100 


Maßstab: 1:48 
Hersteller: Tamiya 
Preis: ca. 50,00 € 
Kommentar: Neuer 
Plastik-Spritzgussbau- 
satz, ca. 160 Teile, 
Decals für fünf deut- 
sche Flugzeuge 

Plus: sehr gute Ober- 
fláchenstruktur und 
Detaillierung, umfang- 
reiche Inneneinrich- 
tung, technische Meis- 
terleistung beim 
Aufbau der Teile, wun- 
derbare Decals, um- 
fangreiches Zubehór 
Minus: Nichts 


Zwei Bilder vom Bausatzinnenleben und Flügelstrebenaufbau: die 


einzelnen Rumpfteile mit Metall- und Ätzteilen 


zen, Bedienungselementen, Verstrebun- 
gen und Instrumentenbrett. Die Ein- 
stiegstür auf der rechten Seite kann in ge- 
schlossener als auch in offener Position 
angebracht werden. Der umfangreichen 
Bau- und Farbgebungsanleitung liegen 
Decals für fünf Varianten bei. 

Der Bau des Storches geht problemlos 
voran; bestimmte Baugruppen können 
fast parallel gefertigt wer- 
den, was auch einen Zeit- 
vorteil mit sich bringt. Die 
Passgenauigkeit der Teile 
überrascht immer wieder bei 
Tamiya, die Klebekanten müssen 
nur noch mit feinem Schleifpapier nach- 
bearbeitet werden. Spachtelmasse ist 
hier überflüssig. In manchen Bereichen 
des Baufortschritts ist Vorsicht geboten, 
damit die filigranen Teile nicht zu Bruch 
gehen, besonders im Bereich des Flügels 
mit seinen Klappen und Rudern und des 


Foto Tamiya (2) 


Fahrwerks. Gleichzeitig habe ich noch ei- 
nen VW-Kübelwagen in 1:48 von Tamiya 
gebaut, um später die beiden Modelle in 
Szene zu setzen. 

Die Bemalung wurde bis auf den End- 
anstrich gemäß der Anleitung durchge- 
führt. Für den Bau der SF+RL - Variante 
А - sieht Tamiyas Farbanleitung einen 
Anstrich für die Oberseiten in Sandbraun 
RAL 79 und das Máandermuster in Hell- 


FIESELER F156C STORCH 


blau RAL 78 vor, Unterseite ebenso Hell- 
blau RAL 78. Nach langer Recherche und 
Gespráchen mit Fachleuten kam ich zu 
einem anderen Schluss: Die Kennung der 
Fi 156 С-З belief ich zwar bei SF+RL, aber 
die Oberseiten erhielten eine Tarnung mit 
den Grüntónen RAL 70 und RAL 71, das 
Mäandermuster wurde in Sandbraun 
RAL 79 und die Unterseite in Hellblau 
RAL 65 ausgeführt. Die Begründung: In 


"A Heißer Feger: Die große 

Glaskanzel der Fi 156 C- 
3/Trop brachte Piloten in 
Nordafrika leicht ins 
Schwitzen 


Ein riesiges Flugvergnügen! 


Extrem leichtes Handling! 
Bestens für Anfänger geeignet! 


RC-Helikopter Bell UH "Polizei" 
Komplett-Set! Sofort Flugbereit! 
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4-Kanal Indoor Helikopter 
mit Fernsteuerung, 40 MHz, A 
Ladegerät, Ersatzrotorblälter, 

7 Batterien & Handbuch 


/ Mögliche Flugmanöver: 
Hoch, runter, rechts, links, 
vor, zurück, Schwebeflügt 


Aemessungen: 


der Anfangsphase des Afrikafeldzugs 
wurden Flugzeuge aus der heimischen 
Produktion mit Standardtarnung an die 
Luftwaffe ausgeliefert und erst in einer 
Luftschleuse Süditaliens für den afrika- 
nischen Schauplatz zusätzlich getarnt. 
Hier spritzte man unter anderem einfach 
das Mäandermuster mit Sandbraun über 
den normalen Anstrich. Erst später ka- 
men die Flugzeuge für Afrika im Grund- 
anstrich Oberseite Sandbraun RAL 79 
und Unterseite RAL 78 vom Hersteller 
und wurden ebenfalls in der Schleuse mit 
zusätzlicher Tarnung versehen — oder 
auch nicht. 


pper PA-18 SUPER CUB 


1949 ging die PA-18 Super Cub in Serie, mit seinem 
neuen Kit knüpft Revell an den Erfolg an 
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MOJI Fieseler Fi 156 »Storch« 


Variantenreiche Tarnung 
So flogen Fi 156 lediglich in Sandfarbe, 
mit olivgrünen Flecken oder olivgrünem 
Mäandermuster (jeweils auf Sandfarbe). 
Die Decals brachte ich auf den mit Glanz- 
lack vorbereiteten Oberflächen ohne Pro- 
bleme an, das Flugzeug wurde zum 
Schluss mit mattem Klarlack versiegelt. 
Jetzt konnte die Alterung kommen, dafür 
verwendete ich Tamiya Weathering Mas- 
ters. Die Decals für die Seiten des VW- 
Kübelwagens bearbeitete ich nach 
einer Fotovorlage am PC, 


Bausatz kostet 17,95 Euro. 


OBEN Beim Kübelwagen half Kollege Computer: Fotovorlage auf 
Decalpapier ausdrucken, an den Seiten des Wagens anbringen, 
versiegeln und fertig 


LINKS Von Wegen »auf Sand gebaut«: Der Bausatz besticht durch 
umfangreiches Zubehör 


Fotos Othmar Hellinger 


druckte sie auf transparent beschichte- 
tem Decalpapier aus und versiegelte den 
ausgedruckten Teil mit Gunze Mr. Metal 
Primer. Die Vorgehensweise ist wie bei 
allen normalen Decals. Auch hier zum 
Schluss eine Klarlackschicht drüber und 
fertig ist der »Kübel«. Um das Diorama 
lebendiger zu machen, sind die Figuren 
gemäß der Anleitung und entsprechen- 
der Literatur bemalt worden. 
Tamiya hat mit dem »Storch« wieder 
einmal einen wunderbaren Bau- 
satz auf den Markt gebracht, 
der uneingeschränkt emp- 
fehlenswert ist. Dies gilt 
ebenso für die Fahrzeuglinie in 
1:48. Man darf schon gespannt sein, 
welches Flugzeug von Tamiya als 
nächstes im Handel erscheint! 
OTHMAR HELLINGER 


Staksender Storch: Seinem hochbeinigen 
Fahrwerk hat der Fieseler Fi 156 seinen 


Namen zu verdanken i 


PIPER PA-18 SUPER CUB VON REVELL IN 1:32 


ach langem Warten hat Revell im Márz 2008 die bekannte Piper 
PA-18/L-18 Super Cub im Maßstab 1:32 auf den Markt gebracht. 
Der sehr fein gestaltete Kit besticht durch das sehr detaillierte Cock- 
pit, den Vierzylinder-Lycoming-Motor und die naturgetreu nachempfun- 
dene Stoffoberfläche. Mit dem umfangreichen Decalbogen sind vier 
Maschinen móglich: D-EHAP, G-LCUB und zwei Luftwaffen-L-18C 
AC+518 des Fluganwärterregiments Uetersen 1958 beziehungsweise AG 
51. Das gebaute Modell stellen wir in einer der nächsten Ausgaben vor. Der 


OTHMAR HELLINGER 


Die Viscount 814 
der LH abgestellt 

auf dem Vorfeld 
Foto Othmar Hellinger 


E 


= аы ма 
1925575595 


VICKERS VISCOUNT 700/800 IN ba 
Prop-Legende der 
50er- Jahre | 


Große Fenster, keine Vibratio- 
nen, das versprach die Vis- 
count ihren Passagieren. Und 
dem Modellbauer? 


МАМ == 

- ы 
bringt demnächst einen sehr gelunge- 
Ш Wnen Resin-Bausatz der Viscount mit 
Atzteilen im Maßstab 1:144 auf den Markt, 
der von Flying Fish hergestellt ist. Die Teile 
sind sehr sauber und blasenfrei gegossen 


und bieten dank der separaten Flugzeug- 
nase beide Bauvarianten an. Die Bauteile 


A Airliner Kits (Kurt Lehmann) 


Der Resinkit mit seinen Bestandteilen 
und den verschiedenen Flugzeugnasen 
Foto Wolfgang Hora 


überzeugen durch eine 
sehr große Passgenauig- 
keit, und die Oberflächen- 
struktur ist exakt nachge- 
bildet. Decals enthält der 
Kit nicht; die gibt es aber 
auf dem Zubehórmarkt bei 
Classic Airlines oder Two- 
Six. Das Modell hat Wolf- 
gang Hora in den Farben 
der Lufthansa gebaut. Der 
Resinkit kann über INGO- 
Modell, W. Hora, Schein- 
erstr. 74, 85051 Ingolstadt, 
horawing@gmx.de zum 
Preis von 69 € + Porto bezo- 
gen werden. Ebenso die 
Decals. 

OTHMAR HELLINGER 


Von oben gesehen macht die Viscount 814, einer der letz- 


ten Prop-Airliner, ein schönes Bild . Foto Othmar Hellinger 


flugzeugclassic.de 7/2008 


E MODELLBAU-NEWS 


'/Faller i 
Mit der Hurricane 
МК. trop wird die 
Reihe des englischen 
Kampfflugzeugs in 
1:24 fortgesetzt. Der 
Kit — prima Qualität und Aufmachung mit ver- 
tieften Gravuren – besteht aus 223 Teilen 
auf zwölf grauen und transparenten Spritzlin- 
gen. Sehr gute Decals, Ätz- und Gummiteile 
sowie farbige Dreiseitenansichten. Zwei Ver- 
sionen: 6 Sqn. Sommer ‘42 und 164 San. 
1943. UVP: 97,99 €. 


Dragon/Dickie-Ta- 
miya Die neue F-6D 
Mustang Fotoaufklárer 
in 1:32 setzt die Mus- 
tang-Serie bei Dragon 
fort. Die zahlreichen 
Teile sind sauber ge- 
spritzt, die Ruder einzeln ausgeführt, das 
gut gestaltete Cockpit überzeugt und der 
detaillierte Motor ist unter einer Klarsicht- 
haube sichtbar, Möglich sind vier verschie- 
dene Maschinen der USAAF. Preis: 46,95 €. 


Hasegawa/Faller Die 
neue Fw 190A8 in 
1:48 kommt auf sieben 
Spritzlingen mit ca. 80 
Teilen und weist eine 
feine Linienführung an 
Чеп Oberflächen mit entsprechenden Details 
auf, sowie gut gestaltete Gravuren. Die sauber 
gedruckten Decals lassen den Bau von zwei 
Maschinen der Luftwaffe zu. UVP: 29,99 €. 


Dragon/Dickie- 
Tamiya Eine weitere 
Variante der Heinkel 
He 162 ist mit der D- 
Version in 1:48 vom 
asiatischen Hersteller 
erschienen. Der Kit ist sauber verarbeitet, 
hat feine Gravuren und Ätzteile. Die Bauan- 
leitung ist übersichtlich, die Decals gut ge- 
druckt für eine fiktive Maschine der ehema- 
ligen Luftwaffe. Preis: ca. 30,00 €. 


Hasegawa/Faller Mit 
dem Bausatz der B- 
24D Liberator in 1:72 
ist dem japanischen 
Hersteller ein toller 
Wurf gelungen, da die 
Ausführung des Modells gut durchdacht, die 
Inneneinrichtung dank vieler Bauteile leben- 
dig gestaltet ist und die fein gravierten 
Oberfláchen sehr detailliert sind. Es lassen 
Sich zwei Maschinen der USAAF für Europa 
und Nordafrika bauen. UVP: 64,99 €. 
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LUFTFAHRT 


LUFTFAHRT · ‚ die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 

e Bisher sind erschienen: 

АШЫ. Ней 1: Blohm & Voss Bv 238 V-1 

$ Heft 2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 

Heft 3: Henschel Hs 132 & DFS 228 

Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 


Heft 
.flugzeug- Heft5: Heinkel He ШТ „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Heft6: Blohm & Voss Ву 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 


H Heft7: — Messerschmitt Me 328 
classic. Heft 8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 


Ней 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 

Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 

Heft 1l: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 

Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 

Heft (3: Bachem Ba 349 Mater: und Hemke He P1077 „Julia“ 

Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 
mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


en Airshow 


ег 


LUFTFAHRT Эбле Die neue Luftfährtmonografi 
- L. H. bringt neue Fakten, bürgt für intensive, umfangreiche Recherchen 

- L. Hift Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
cher Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 

direkt ins Haus; 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 /3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 
Fax: +49 (0)271/3829519 Internet: www, ende 


spannend u. informati!!! 


\ AirYem 


28.07.-03.08.08 


(жесш! lnt. A 


show 


Budapest/Ungern 14.08.-18.08.08 
Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung, 


45 Jahre Reno Air Races 


Reno/USA 10.09.-90,09.08 EN — — DUNT 
2.9 M. Schoppmann. ed a 
RT , Berg 
Miramar Airshow Tour - -Raketen 
5 Te (0)2564-6922. а = Raumfahrt 
п Diego/USA 09.10.-19.10.08 : Tee 
; : Materialien» 
rer 1 porri] 
AR? < 5 Камма 
1 irsh ü e Maßstäbe von 
Nellis Las Vegas Airshow] Fotos • DVDs * Bücher 2 
oschisnow d Aus allen Bereichen der Luftfahrt In 200 SCONvATR-ANTIK2e 11s vis 1:150 


| Vegas/USA 06.11.-14.11.08 > 
699 „Farbkatalog gratis“ 
Gregor R. Heinrichs 


[e Prese und ob бөө und versehen sch pro Person im DZ . 
ons км " Postfach 11 12 + 41837 Wegberg 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Dann möchten wir Sie 


n n— PIPPA kennenlernen. 
—— Ihre © 
Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germany ege E 


Telefon: 0831/523 66-31 Рас 523 6650 Prämie 


Telefon: 02241 - 20.36 20 
Telefax: 02241 -92 26 09. 


modellwelt.at 


Ihr Modellbaufachversand 


INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot ап 
Bausätzen, tolles Zubehör, Werkzeugen 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 


Haigerlocherstraße 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


und Büchern: 


schnell, zuverlässig, preiswert 


ffice@modellweit.ot - wwu.modellwelt.ot 
Tel: +3 659 140 160 14 - Fax: +43 316 778 117 15. 


Tel.: 0 89 — 13 06 99-48 - Fax: 0 89 - 13 06 99-10 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 
FERT 
:18 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 63584 Gründau 
Tel.: 06051-5189862 
Fax; 06051-6189863 


FAIGF SABRE 
THE HUFF 
Best-Nr.: 1065 


Maßstab 1:18 
Länge: ca. 65 cm 


69.-€ 


www.flugzeug-classic.de 


en 


Modellbauladen 
das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 22 · 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58. Fax (0 89) 81 89 77 20 


D 


= Traudl’s e 


Buy 2 Model.com’ 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


«(UB oortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


*** täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 *** 


е: 


Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 
72 
LN = 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 э 


x 


10405 Berlin-Prenz.Berg <= 
Strafiburger Str.40 


Q www.MOTAG.de 


360 Seiten, fest geb. mit Schutzumschlag, 
196 Abbildungen, Großformat 28 x 23 cm 
ISBN 978-3-938208-67-0 


Versandkostenfreie Auslieferung 
Helios Verlag * Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Telefon: 0241 55 54 26 * Fax: 0241-55 84 93 
eMail: Helios-Verlag@t-online.de * www.helios-verlag.de 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 


Vixlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Booissitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Deutsche Luftfahrttechnik D) -1945 
Reproduktionen von Flugzeug Motoren- 
Anleitungen, _Ersatzteillisten, — Bedienu 


Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgeräte 
\ 
bk — 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
Tel. 07141 / 90 16 03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


> 


4 DELLBAU 
>» ERPINIAS = 
Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 


1772, 1:48; 1:24, 1 1:400 und 1:380. 


Hasegawa 
Tamiya ‹ 
паспе 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 

Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind 

Sie erreichen uns unter der Tel. Nr: 02305/352100 


oder Handy : 01784788778 
Internet: wei modellbau-perpinias de. 


Stóbern in e Kein Internet? 
rund 50.000 Mit 7,15 in 
Artikeln Briefmarken 
und bequem e е unseren 
online Katalog 
bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 5920 20040 Hamburg 
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DIE HIGHLIGHTS 


ux Veranstaltungskalender 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


20. - 22. Juni 

Flughafen Berlin Tempelhof, Tempel- 
hof Emotions, Doppeldecker-, Stern- 
motoren- und Alliertenflugzeugtreffen, 
www.tempelhof-aviators.de 


21. - 22. Juni 
Verkehrslandeplatz Vilshofen, 


www.biplanes flyin.de 


28. - 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Walldürn, Jubi- 
läumsflugtag 50 Jahre FSC Odenwald 
mit Jahreshauptversammlung der 
German Historic Flight, www.fsco.de 


Airshow, www.edmv.de ru Juli 

21. - 22. Juni Segelfluggelände Salzgitter 
Flughafen Bremerhaven, Air Bremer- Am Salzgittersee, Flugtage, 
haven 2008, www.flugtage-salzgitter.de 
www.flughafen-bremerhaven.de 4. - 6. Juli 


28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des Marine- 
fliegergeschw. 5, www.sar-meet.de 
28. - 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, www.airshow.lu 
28. - 29. Juni 

Sonderlandeplatz Hirzenhain, 

2. Biplanes.de Oldtimer Fly-in 2008, 
Oldtimer-und Doppeldeckertreffen, 


Checkliste 


Red Bull Hangar-7 
Salzburg Airport 


Verkehrslandeplatz Coburg-Branden- 
steinsebene, Flugplatzfest mit Air- 
show, Info: Michael Eschenbacher, 
Tel: 0171/2 66 59 99, www.edqc.de 
5. Juli 

Engadin Airport, Samedan, Schweiz, 
Engiadina Classic, 
www.engadin-airport.ch 

5.-6. Juli 

Verkehrslandeplatz Heubach, Flug- 


platzfest zum 75-jährigen Jubiläum 
der Fliegergruppe Heubach e.V., 

Tel: 071 73/3323, 
fliegergruppe-heubach@gmx.de, 
www.fliegergruppe-heubach.de 

5. - 6. Juli 

Verkehrslandeplatz GroBenhain, 
Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketingGrising-high.de 

11. - 13. Juli 

Wolfgangssee, Osterreich, Scalaria 
Ar Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 
und Airshow über dem See mit 
Do-24ATT, Dornier Seastar, Catalina, 
BE-200, BE-103 sowie Flugzeugen 
der Flying Bulls u.v.a., 

Tel: (D) 0049-611-46 53 16, (А) 
0043-61 38-8000, 

Mob: 0049 160-94 61 47 28, 
aviation@scalaria.com, 

www. scalaria.com 

12. - 13. Juli 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Fly-n der Flugwerft SchleiBheim, 
www.ednx.de 

13. Juli 

Sonderlandeplatz Berching, Oldtimer- 
treffen des »Luftsportvereins Allers- 
berg/Berching« und der »Deutschen 
Gesellschaft zur Erhaltung hist. Flug- 
zeuge«, Tel: 08433/929476, 
UNITEC_Medienvertrieb@web.de, 
www.dgzehf.de 

18. - 20. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, 


UNSER MUSEUMSTIPP: RED BULL HANGAR-7 


Tannkosh 2008, 

Europas größtes Fly4n und Airshow, 
www.tannkosh.com oder www.flug- 
platz-tannheim.de, E-Mail: info@ 
tannkosh.com, Verena u. Matthias 
Dolderer, Tel: 08395/1244, 

Fax: 08395/93137 

26. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der offenen 
Tür des Jagdbombergeschwaders 32, 
www.321tigers.de 

26. - 27. Juli 

Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, 
Flugplatzfest, www.rlm4aerz.de 

26. - 27. Juli 

Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
show 2008, www.abacus-airshow.de 
26. - 27. Juli 

Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage 2008, www.fgo.ch 

30. Juli - 10. August 

Wels, Österreich, VGC-Ralley 2008, 
Josef Ecker Tel.: 0043 (0) 7249/ 
48775, 0043 664 16 22 739, 
www.wels2008.at 


AUGUST 

2. - 3. August 

Sonderlandeplatz Finsterwalde-Hein- 
richsruh, Flugplatzfest der Flugsport- 
vereinigung »Otto Lilienthal e.V.«, 
www.fsv-ottolilienthal.de.vu 


9. August 
St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch 


Wilhelm-Spazier-Str. 7A 
5020 Salzburg 
Osterreich 

Tel.: +43/662/2197 
EMai 
office@hangar-7.com 
Internet: 
www.hangar-7.com 


Offnungszeiten: 
Táglich von 9 bis 22 
Uhr (auch an Sonn- 
und Feiertagen) 
Anderungen aufgrund 
von Veranstaltungen 
máglich, bitte vorab 
auf der Homepage 
informieren oder 
anrufen. 

Eintritt: frei 


In diesem Hangar könnte man vom Boden es- 
sen: Neben Props wie der NA T-28 »Trojan« ... 


... sind hier auch Strahlflugzeuge wie der 
Alpha Jet zu sehen Fotos Sabine Rita Winkle 
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Moderner Bullen-Stall 


Von außen betrachtet ähnelt er der Grundform eines Flü- 

gels, ein Gebáude aus Aluminium und mit viel Durch- 
blick. Im Gegensatz zu einem schlichten Betonkomplex vermit- 
telt die filigrane Leichtigkeit des glásernen Museumshangars 
den direkten Bezug zur Fliegerei und schafft einen erhebenden 
Ort der Begeisterung und Fantasie. 

Die Flying Bulls sammeln und fliegen faszinierende Luft- 
fahrzeuge aus den großen Epochen der Aeronautik. Da fast 
alle Maschinen flugfähig sind und regelmäßig an Airshows 
teilnehmen, ist die Ausstellung in Hangar-7 stándig in Be- 
wegung. Zu besichtigen sind beispielsweise Douglas DC-6B, 
North American В-25] »Mitchell«, Chance Vought F4U-4 
»Corsair«, Bell AH-1 »Cobra«, Eurocopter Bo 105 sowie Al- 
pha Jet. 

Zusätzlich gewährt das Projekt »HangART-7« mit Aus- 
stellungen aktueller Kunst einen innovativen Zugang zum 
Thema Kunstförderung. HangART-7 ist eine Kooperation 
zwischen Hangar 7 und der »basis wien«, die seit zehn Jah- 
ren das bisher einzige Archiv für zeitgenössische Kunst in 
und aus Österreich aufbaut. 


S chon die Architektur des Hangar-7 ist eine Augenweide. 


SABINE RITA WINKLE 


9. - 10. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, Flug- 
tage, www.flugtage-bautzen.de 


13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber-Weltmeisterschaft, 
www.flugplatz-eisenach.de 


15. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27 Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1.htm 


15. - 17. August 
Sonderlandeplatz Soest Ba 
Sassendorf, Flugtage 2008, 
www.flugtage-soest.de 


16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fc-condor-antersberg.de 


16. - 17. August 

Verkehrslandeplatz Zwickau, 14, Flug- 
platzfest des Aero-Club Zwickau e.V., 
www.acz.de 


16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.Isg-breitscheid.de/ 
cms/flugtag2008 


17. August 
Fliegerhorst Fritzlar, Helidays 08, 
www.helidays.de 


21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibasO8.ch 


22. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Roitzschjora, 
Yak-Treffen und Tag der offenen Tür, 
www.yakotte.de 


23. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Damme, 

5. Oldtimer Fly-In, Info: Bert Wingen- 
der, Tel: 05491/1400, 
www.flugplatz-damme.de 


23. - 24. August 

Sonderlandeplatz Anspach-Wehrheim/ 
Taunus, Taunus Flugfest 2008, 
www.Isc-badhomburg.de 

25. - 30. August 

Flughafen Magdeburg/Cochstedt, Deut- 
sche Meisterschaft im Motorkunstflug, 
www.kunstflug.cochstedt.de 


30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, Flugtag 
»100 Jahre August Euler Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 

30. – 31. August 

Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westflug Festival, www.flugtage.de 
30. - 31. August 

Sonderlandeplatz Salzgitter-Scháfer- 
stuhl, Flugtage und Fly-in der Luft- 
sportgemeinschaft Schäferstuhl 

30. - 31. August 

Verkehrslandeplatz Bielefeld, Flugplatz- 
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fest 2008, www.flugplatz-bielefeld.de 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Pirmasens, Flug- 
tag, www.aero-club-pirmasens.de 
30. - 31. August. 
Verkehrslandeplatz Weser/Wümme, 
Flugtag, www.flugtag2008.de 

30. - 31. August 
Sonderlandeplatz Walldorf, Flugtag, 
www. segelflug-walldorf.de 


SEPTEMBER 

5. - 7. September 

Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 
Tel: 0391/5 9345-0, Fax: -10, 
info@mvgm.de, www.mvgm.de 


6. - 7. September d 
Flugplatz Schärding-Suben, Oster- 
reich, Tag der offenen Tür 


6. - 7. September 
Sonderlandeplatz Backnang-Heinin- 
gen, Flugplatzfest des dortigen Luft- 
sportvereins 


7. September 

Sonderlandeplatz Bad Waldsee/Reute, 
Flugplatzfest mit Pitts Special, Chris- 
ten Eagle und Ultimate-Treffen, 
Wwww.pcu-bw.com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 01 71/7 95 22 25, 
Flugtagrossfeld@aol.com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, 5. Oldtimertreffen des 
„Vereins zur Förderung historischen 
Segelfluges«, Info: 01 72/865 4041, 
www.vhfs.de oder www.dgzehf.de 


13. - 14. September 

Zell am See, Österreich, Air Expo Zell, 
‚Österreichs größte Fachmesse für 
Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder 
www.flugplatz-zellamsee.at 


20. - 21. September 
Segelfluggelände Hilzingen, Internatio- 
naler Flugtag, www.sfg-singen.de 


20. - 21. September 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz, 
Grofiflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketingGrising-high.de 

21. September 

Flughafen Saarbrücken, Tag d. o. Tür 
zum 80. Geburtstag des Flughafens, 
www flughafen-saarbruecken.de 


OKTOBER 

3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 
11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 081 46/9 5003, Fax: -05, 
info@proluftfahrt;jesenwang.de, 
www.flugplatz-jesenwang.de 

8. - 9. Oktober 


Axalp, Schweiz, Flieger-SchieBde- 
monstration der Schweizer Luftwaffe 
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Ейт Еитора 


JULI 

1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, Frankreich, Air- 
show, www.bal 32.air.defense.gouv.fr 


6. Juli 

Old Warden, Großbritannien, Sommer 
Airshow der Shuttleworth Collection, 
www.shuttleworth.org 


12. - 13. Juli 
Fairford, GB, Royal International Air 
Tattoo, www.airtattoo.com 


12. - 13. Juli 

Duxford Airfield, GB,Flying Legends 
Airshow, größte Warbird-Airshow 
Europas, www.duxford.iwm.org.uk 


14. - 20. Juli 
Farnborough, GB, Internationale Air- 
show, www.farnborough.com 


19. - 20. Juli 
Rotterdam, Niederlande, Red Bull Air 
Race, www.redbullairrace.com 


20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 

2. - 3. August 

London, GB, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


9. - 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Intern. milit. 
Show mit vielen Flug- und Fahrzeu- 
gen, www.wingsandwheels.be 


15. - 17. August 
Schaffen-Diest, Belgien, 

25. Oldtimer Fly In, 
valvekens.stampe@portima.be, 
www.dac.be 


16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70;jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 


19. - 20. August 
Budapest, Ungarn, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


SEPTEMBER 

6. - 7. September 

Porto, Portugal, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 

6. - 7. September 

Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
CIAF 2008, www.airshow.cz 


Stinson V-77 
Reliant, ge- 
flogen von 
Heinz Hilde- 
brand im 
Jahr 2003 


6. - 7. September 
Duxford Airfield, GB, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


27. - 28. September 
Malta, Internationale Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, GB, Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


JULI 

28. Juli - 3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt, www.airventure.org 


AUGUST 

9. - 10. August 

Abbotsford, Kanada, Internationale Air- 
show, www.abbotsfordairshow.com 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 

Reno, Nevada, USA, Reno 

Airrace & Airshow, www.airrace.org 


20. - 21. September 

Midland International Airport, Texas, 
USA, Fina-CAF Airsho 2008, Airshow 
zum 50-jährigen Jubiläum der »Com- 
memorative Air Force« www.airsho.org 


OKTOBER 

3. - 5. Oktober 

Marine Corps Air Station Miramar, Ka- 
lifornien, USA, The Sound of Freedom 
Airshow, www.miramarairshow.com 


NOVEMBER 

1. - 2. November 

Perth, Australien, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 4 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige. 
Änderungen treten häufig ein, eventuell beim. 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzei- 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste sol Ihnen als Hifestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren AirshowReise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden. 
‚können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in ur- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen Sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail janluftfahrt@aol.com 
Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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X LLUGSIMULATION Für Ihren PC 


KNÜPPELDICK 


indrucksvoll« und »groß«, diese 

Worte schießen zu allererst in den 

Kopf, wenn man sich das Steuerge- 
rät ansieht, das Hans Schmid zusammen- 
gebaut hat. Allein das Paket hat eine 
eindruckende Größe. Ausgepackt misst 
das Steuergerät, das wahrlich die Bezeich- 
nung »Steuerknüppel« verdient, gut 70 
Zentimeter in Höhe, die stabile und wa- 
ckelfeste Basis misst 23 mal 16,5 Zentime- 
ter. Man braucht nicht vief Fantasie, um 
sich vorzustellen, dass dieser Knüppel auf 
den Boden gehórt und nicht auf den 
Schreibtisch. So ist das auch gedacht, denn 
im Blick hat Hans Schmid nicht unbedingt 
die gelegentlichen  Hobby-Simulanten, 
sondern die Hardcore-Flieger, die am bes- 
ten auch noch über ein eigenes Simulati- 
ons-Cockpit verfügen oder wenigstens 
über eine Anschaffung nachdenken. Das 
war auch letzten Endes der Auslóser, 
um überhaupt an die Produktion ei- 
nes eigenen Steuerknüppels heran- 
zugehen, erinnert sich der umtrie- 
bige und simulationsverrückte 
Schreiner aus Sauerlach bei 
München: »Beim Bau meines 
ersten Cockpits kam die Frage 
auf: Wohin nur mit dem Joy- 
stick? Und welchen soll ich 
überhaupt nehmen? Dazu 
habe ich damals einen han- 
delsüblichen Joystick umge- 
baut und in eine Position ge- 
bracht, die der Realität 
nahekam. Das war zufrie- 
denstellend, aber nicht wirk- 
lich gut.« 

Als Vorbild für die Eigen- 
produktion nahm der Schrei- 
nermeister den Steuerknüp- 
pel der Focke-Wulf 190, seit 
jehersein Lieblingsflieger. Der 


Nicht von Pappe: 
Der Knüppel ist 
dem KG 13 nach- 
empfunden und 
misst stolze 70 
Zentimeter 
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KG 13-N, made р 
 Schreinerschmi 


Mit einem ganz besonderen Stück Hardware hat sich ein Bekannter aus 

| dem Süden Deutschlands zurückgemeldet: Schreiner Schmid! Im Angebot 
hat er seit kurzem einen Joystick, der dem KG 13 der Focke-Wulf 190 
nachempfunden ist. Ausprobiert hat das Gerät Martin Naß 


Entschluss, den in Fachkreisen begehrten 
Knüppel »KG 13« des Jägers nachzu- 
bauen, war also reine Formsache. Aber 
wie anfangen? »Ich habe alle verfügbaren 
Informationen zusammengetragen, die 
ich finden konnte. Über spezielle Bau- 
pläne, womöglich noch Originale, ver- 
fügte ich leider nicht, und Anfragen bei 
Verlagen verliefen ergebnislos. Also 
musste ich vergleichen, ausprobieren, 
umarbeiten. Sehr geholfen hat mir übri- 
Sens ein Artikel in der FLUGZEUG CLAS- 
SIC von Peter W. Cohausz!« 


Sechs statt vier Schalter 
Gemacht ist der Knüppel aus Polyur- 
ethan, Aluminium, Kunststoff und Stahl. 
Der Abzug für Knopf A ist aus Alumi- 
nium, er dient umgelegt gleichzeitig als 
Abzugssicherung für KnopfB, 
wie beim Original. Die 
Achsen sind kugelgela- 
gert und bewegen je- 
weils ein Potentiome- 
ter. Eventuell werden 
diese noch durch so- 
genannte Hallsenso- 
ren ersetzt, aber das ist 
noch nicht ganz klar, da diese 
sehr teuer sind. Positioniert wird 
der Knüppel auf dem Boden zwi- 
schen den Beinen. Auffallend ist, 
dass der Stick keine Rückholfedern 
hat, in der Ruheposition ist er daher 
nach vorne abgelegt. Der Griff ver- 
mittelt sofort, dass es etwas Beson- 
deres ist, das da über einen USB- 
Port an den Rechner ange- 


Ein Stück Focke-Wulf 190 in den 
Händen halten, fürs heimische 
Warbird-Cockpit 


Baut jetzt auch 
Steuerknüppel: 
Hans Schmid 


System-Check 


Den Steuerknüppel 
mit der Bezeichnung 
»KG 13-N« mit »N« für 
»Nachbau« bietet 
Hans Schmid zu- 
nächst in einer Klein- 
serie an. Der Preis für 
das handgefertigte 
Gerät liegt bei са. 
340 Euro. Zu bezie- 
hen ist der Stick direkt 
bei ihm, Verhandlun- 
Sen mit Online-Ver- 
triebspartnern laufen 
noch. Getestet haben 
wir den Stick mit den 
Programmen FSX und 
1L2:1946. Wer mehr 
über den KG 13N er- 
fahren móchte, findet 
auf der Website 
www.schreiner- 
schmid.com weitere 
Infos und auch die 
vollständige Bezugs- 
adresse 


Das Original hatte vier Schalter, der Nach- 
bau bis zu sechs. Dem Spielspaß tut das 
aber keinen Abbruch 


schlossen ist. Fünf bis sechs Knöpfe sind 
am Griff und am Rohr vorgesehen, beim 
Original KG 13 waren es vier. »Ich habe 
einfach Kompromisse gesucht, die zum 
einen dem Simulations-Fliegen gerecht 
werden, aber auch dem Original Rech- 
nung tragen«, erklärt Hans Schmid die 
Unterschiede. Im Gehäuse ist eine 
BU0836-Controllerkarte verbaut, die die 
rührenden Bewegungen umsetzt und an 


Der Abzug des KG 13-N kann nach oben 
geklappt werden und dient dann als Siche- 
rung für Schalter 2 


die Simulation weitergibt. Gewöhnungs- 
bedürftig ist das Fliegen mit dem Stick al- 
lemal, aber echte Fans dürfte das kaum 
schrecken. Wer die Eingewöhnungszeit 
meistert und akzeptieren kann, nicht mit 
dem Handgelenk, sondern mit dem gan- 
zen Arm zu steuern, fliegt mit mehr Ge- 
fühl, verspricht Schmid. 

Eine freie Buchse an der Gehäuserück- 
seitedeutet an, dass noch mehr kommen 


TOM CLANCY'S H.A.W.X. 


Ah in die Jet-Zukunft 


Nicht viel Neues gibt es auf dem Markt der Flugsimulationen ... jedenfalls, ‹ 
wenn man die eigenständigen, kompletten Vollprogramme betrachtet 


mso erfreulicher ist es, wenn Her- 

steller neue Produkte ankündigen, 

wie das zuletzt Ubisoft getan hat. 
»Tom Clan H.A.W.X.« heißt das Werk, 
das im Herbst dieses Jahres in die Läden 
kommen soll. 

Thematisiert wird die nahe Zukunft im 
Jahr 2012, in dem die Landesverteidigung 
zunehmend von privaten Unternehmen 
übernommen wird. So jedenfalls sieht es 
Mr. Tom Clancy, der nach einigen Action- 
orientierten Computerspielen erstmalig 
seinen prominenten Namen einer Flugsi- 
mulation leiht. Technisch verspricht Ubi- 
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soft blühende Landschaften, packende 
Flug-Action und ein revolutionäres, neues 
System mit Namen »Enhanced Reality 
System«, mitdem auch Neulinge aus dem 
and wie ein Flug-Ass agieren können. 
Über 60 Fluggeräte sollen steuerbar sein, 
die Missionen sind ebenso im Solo- wie 
auch im Mehrspieler-Modus spielbar. Zu 
erwarten sein dürfte eine einfach zu be- 
dienende, actionlastige Flugerfahrung, 
die neben dem PC auch für die Konsolen 
X-Box 360 und Playstation 3 erscheinen 
wird. Warten wir's ab. 


MARTIN Nass 


"m О ШЕ 


So gehört sich das: Jeder Stick trägt ein 
Typenschild, das »N« steht dabei für 
»Nachbau« 


könnte. »Ich überlege, eine Motorsteue- 
rung als Zusatzgerät zu bauen, aber das 
steht noch nicht fest. Ich möchte auch erst 
einmal abwarten, wie der Stick in der 
Szene angenommen wird«, erklärt Hans 
Schmid. »Vielleicht wird es dann ein Ge- 
rät im Stil der Focke-Wulf, vielleicht aber 
auch der Messerschmitt Bf 109, mal se- 
hen.« Bleiben wir also weiter gespannt! 
MARTIN Nass 


Dogfights mit waffenstarrenden Jets über 
dicht besiedeltem Gebiet. Für Tom Clancy 
ist das bald schon fliegerischer Alltag. 
Wer's mag ... 
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: MEINUNG 


Leserbriefe 


Le Diable Rouge, 4/08 


Mit Interesse habe ich den Bericht von Herbert Ringlstetter über Manfred v. 
Richthofen gelesen. Dabei fiel mir auf, dass die Bezeichnung des ursprüngli- 
chen Truppenteils des spáteren »Roten Kampffliegers« nicht korrekt angegeben 
ist: »... wird er dem 1. Regiment der Ulanen des Kaisers Alexander des III (Ka- 
«. Diese falsche Bezeichnung ist leider sehr irreführend. Es 
handelte sich natürlich nicht um einen Truppenverband des übrigens russi- 
schen Kaisers Alexander III, der am 1.11.1894 verstorben war. Vielmehr war 
Alexander III noch über seinen Tod hinaus »Inhaber dieses Regiments«. Das 
war eine reine Ehrenposition. Die Staatsoberhäupter der Bundesstaaten des 
Deutschen Kaiserreiches (Bundesfürsten) waren Chefs ihrer jeweiligen Leib- 
regimenter. Aber auch ausländische Monarchen hatten bis Kriegsbeginn 1914 
Chefstellen deutscher Regimenter inne, umgekehrt war der Deutsche Kaiser 
Wilhelm II. Chef oder - je nach Land — Ehrenoberst zahlreicher ausländischer 


vallerie) zugeteilt . 


Regimenter. 


The »Magic Midway«, 4/08 
Mit großem Vergnügen habe 
ich den Beitrag über das 
»schwimmende Museum« in 
San Diego, den Flugzeugträger 
»Midway«, von Sabine Rita 
Winkle gelesen! Endlich mal 
ein Museumsbericht, der sich 
aus der Masse abhebt – leben- 
dig und spannend erzählt, 
ohne den Leser seitenweise mit 
technischem Detailkram zu er- 
schlagen, dafür mit viel »Herz- 
blut« und echter Begeisterung 
verfasst. Wirklich sehr gelun- 
gen und schön, dass auch die 
Hubschrauber nicht zu kurz 
gekommen sind. Ich wünsche 
mir mehr Berichte in diesem le- 
bendigen Stil! Man hat beinahe 
das Gefühl, selbst dort gewesen 
zu sein ... 

Hans Dolder, per E-Mail 


The »Phabulous Phantom«, 5/08 

Als ich das Cover von FLUGZEUG CLASSIC sah, wusste ich: 
Zum 50. Jahrestag musste ein Artikel über die Phantom II er- 
scheinen! Als Phantom-Fan sucht man sofort. Was gibt es 
Neues? Ein neues Foto oder vielleicht gibt es eine Phantom 
von 5195 gebauten Maschinen, die ich noch nicht gesehen 
habe? Aber für einen, der jeden Tag nur Fliegerzeitschriften 
und -bücher liest, ist es natürlich nicht leicht, eine bisher »un- 
bekannte« Phantom zu finden! Dann kam der Bericht des 
Phantompiloten Ralph Nordwig - sehr lebendig und voller 
Nostalgie. Da will jeder gerne mal ins Cockpit steigen und 


Veit Scherzer, per E-Mail 


Kolumne »Qualität bei Fliegeruhren«, 6/08 
Sie haben einen wirklich treffenden Beitrag zum Thema Fliegeruhr veróffentlicht, den ich 
schmunzelnd gelesen habe. Ich bin mir sicher, dass im schwankenden Flugzeugcockpit noch 
nie jemand die Rechenscheibe des Breitling-Navitimers bedient hat und wage auch zu be- 
zweifeln, dass die meisten den Umgang mit einer Rechenscheibe beherrschen. Es scheint 
auch, dass dies nicht unbedingt notwendig ist. Ich selbst bin passionierter Pilot sowie 
Sammler von Flieger-Chronographen. Ich bin mit dem Rechenschieber in Schule, Studium 
und Beruf aufgewachsen und kenne auch Rechenscheiben. In meiner langjáh- 

rigen fliegerischen Praxis war ich aber noch nie gezwungen, die Re- 
chenscheibe meines Breitling-Navitimers zu benutzen. Eine soge- 
nannte Fliegeruhr ist in der heutigen Luftfahrt nicht mehr 
unbedingt notwendig, weil die erforderlichen Daten im Flug- 
zeug durch intelligente Instrumente und Rechner abrufbar 

sind. Ich möchte aber trotzdem auf meine größere Uhr mit 
drehbarer Minuten-Lünette und Stopp-Einrichtung nicht ver- 
zichten. Auch ein größeres schwarzes Ziffernblatt ist wegen der 
sofortigen und unmissverständlichen visuellen Erfassung von 
Bedeutung. Die Fliegeruhr schmeichelt heute dem stolzen Trä- 
ger und lässt ihn womöglich als Piloten erkennen. In Ordnung. 
Das tut auch denen gut, die leider nicht fliegen können, es aber 
insgeheim möchten und sich vom gewissen Flair verwöhnen las- 
sen wollen. Auch in Ordnung. Und trotzdem gehe ich ohne meine 
Breitling (oder Heuer, Sinn, Fortis, Tutima, Junghans, Zeno, Zenith, 
Omega, Glashütte) nicht zum Flugplatz. Helmut Fischer, München 


109 С und dem Kultfilm von Hells’Angels - da waren schon 
wieder Phantoms! Aber halt, das waren ja Modelle aller- 
höchster Modellbau- und Fotografierkunst! Alles, was ein 
Modell haben muss, ist hier zu sehen - Dimension, Farbge- 
bung, Stencelling vom Feinsten. Die drei Musketiere des Mo- 
dellbaus, Peter Lauerbach, Harald Ziewe und Wolfgang Va- 
lenta haben mit ihren Phantoms das geschafft, was jeder 
Modellbauer erreichen will — die Modelle wirken »wie echt«! 
Was soll da jetzt noch als Steigerung kommen? Bei dieser Per- 
fektion? 

Zum Schluss darf ich noch mal zu den beiden Artikeln gra- 


vollen Nachbrenner geben – denn ist nicht an jedem von uns 
Freaks ein Pilot verloren gegangen? Und dann kam s! Als ich 
in der schónen Mai-Ausgabe weiterblátterte, nach Hs 129, Bf 
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tulieren - ich würde mich freuen, auch weiterhin Berichte von 
»Original und Modell« in Ihrem schónen Magazin zu finden. 
Dr. Ludwig Kern, Ingolstadt 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, InfanteriestraBe 11a, 80797 München 


Modell Do-217 


Der J1/J2-Nachtjáger ist eine faszinierende 
Variante des Kampfflugzeuges Dornier 


Do-217. Das Modell im Maßstab 1:72 stellt 
mit seiner Radarinstallation und außer- 
gewöhnlichen Tarnlackierung einen echten 
Blickfang in jeder Modellbauvitrine dar! 


Jetzt Gratis-Prämie sichern! 
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IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Ein Zufallsfund mit Rätseln 


Zu sehen sind Flugzeuge der deutschen Luftwaffe vor dem Zweiten 
Weltkrieg. Doch mehr ist zu den Fotografien nicht bekannt, die uns 
Leser Werner Frahm zugeschickt hat 


anchmal kommt es eben vor: Da fällt ei- 

nem zwischen all den Unterlagen ein Um- 

schlag mit Bildern in die Hände, und man 

weiß beim besten Willen nicht mehr, woher sie 

stammen. So istes zumindest unserem Leser Wer- 

ner Frahm aus Berlin ergangen. Er kann nichts zu 

den Fotos sagen, die in seinem Fundus aufge- 

taucht sind. Die abgebildeten Flugzeuge lassen 

sich schnell erkláren. Doch bleiben die Fragen of- 

fen, von wem die Fotografien stammen, wann und 

wo sie gemacht worden sind. Vielleicht weiß ein 
Leser mehr? 

PETER W. СОНАОЅ2 


OBEN Luftwaffenoffiziere sind vor einer Dor- 


UNTEN Das Segelflugzeug »Sperber Junior« basiert auf dem nier Do 17 E oder F zu einem Festakt ange- 
»Rhünsperber« und wurde vom Konstrukteur Hans Jacobs treten. An der Do 17 sind Teile des Kennzei- 
1936 praktisch für Hanna Reitsch maßgeschneidert. Die chens 20+B1? zu erkennen. Diese Art der 
Spannweite wurde auf 16 Meter vergrößert und der Knickflü- Kennung wurde am 8. 8. 1935 bei der Luft- 
gel stärker ausgeprägt. Dazu wurde der Rumpf im Kabinen- waffe eingeführt und ab Juli 1939 durch neue 
bereich der zierlichen Figur der Fliegerin angepasst. Hanna Verbandskennzeichen ersetzt. Dabei steht 
Reitsch hatte mit diesem Segelflugzeug, das nach ihrer Aus- hier die 2 für den Luftkreis, das B für das 
sage »ihr wie ein Kleid angemessen worden ist«, bedeutende 2. Flugzeug in der Staffel, die 1 für die 
Erfolge. Das Foto zeigt den Sperber Junior nach einem 1. Staffel und dahinter (hier nicht erkennbar) 
Gummiseilstart auf der Wasserkuppe folgt eine weitere Zahl für die Gruppe 


RECHTS Ein Veteran aus dem 1. Weltkrieg spricht mit einem 
Luftwaffenoffizier. Am Hals hat er seinen Orden »Pour le 
Merite«, den »Blauen Max«, hängen. Die Mütze erinnert an 
die der preußischen Totenkopfhusaren 
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RECHTS Eine Staffel Nahaufklärer 
Heinkel He 45. An der zweiten 
Maschine von rechts sind Teile 

des Kennzeichens sichtbar, das 
die Maschine als 7. Flugzeug in 
einer 1. Staffel ausweist 


UNTEN Junkers Ju 52/3m bei einem Verbandsflug. Die Zivilkennzeichen 
weisen auf die noch getarnte Luftwaffe hin. Bei der D-AVOR handelt es 
sich wohl noch um eine ehemalige Lufthansa-Zivilmaschine ohne Fracht- 
klappe. Die drei Antennenmasten und der Generator am Rumpfrücken 
deuten darauf hin, dass es sich um eine Maschine für die Funkausbil- 
dung handelt. Die D-AFE? rechts ist eine Militárversion mit Heckstand 


UNTEN Ein Blick aus der Kabine einer 

Ju 52/3m auf einen Nord- oder Ostseehafen, 
vor dem gerade ein Manóver mit Torpedo- 
booten oder Zerstürern zu laufen scheint 


flugzeug-classic.de 7/2008 


OBEN Junkers Ju 52/3m D-AQAK über einem Industriege- 
biet. Die verschlossenen Fenster dieser Luftwaffenversion 
deuten auf eine Maschine zur Navigationsschulung hin. Die 
Fahrwerkräder sind noch mit den alten Abdeckungen verse- 
hen. Das mit A beginnende Kennzeichen weist auf die Flug- 
zeugklasse C2 hin, die mehrmotorige Maschinen über 5000 
kg Fluggewicht umfasst 


OBEN Die Kabine einer Junkers Ju 52/3m. Rechts ist der 
Arbeitsplatz des Funkers. Bei der Funkanlage handelt es 
sich um eine Langwellen/Kurzwellenstation FuG Ill. Links 
von der Tür - hier von den zwei Mitfliegern verdeckt - be- 
fand sich die Peilanlage Peil G I für die Funknavigation 
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Geschlossenes Cockpit, die Ins 
nebeneinander - die Bücker Bestmann war für 
ihre Zeit ein ziemlich fortschrittliches Flugzeug. 
Doch wie fliegt sich eigentlich der Luftwaffen- 
trainer, der stets im Schatten seines berühmten 
Verwandten »Jungmann« stand? Dave Unwin hat 
sich ans Steuer einer hervorragend restaurierten 
Bü 181 gesetzt und den Trainer im Flug getestet 


BACKGROUND 


Kaum war Israel vor genau 60 Jahren gegründet, drohte 
Krieg. Unter den Flugzeugen, die der junge Staat zusam- 
menkratzte, war auch die Avia S-199, ein Abkömmling 
der Messerschmitt Me 109 С. Shlomo Aloni berichtet 


Im Raum Speyer 
hat eine Gruppe 
von Fluginteres- 
ierten begonnen, 
eine Bachem Ba 
Natter« in 
Originalgröße zu 
bauen. Peter W. 
Cohausz hat sie 
sich angesehen 


Räumliche Orientierung: Wie sich Flieger weiterhelfen 


Man sollte nicht ohne Instrumente durchs Wetter fliegen! 
Unsere Sinnesorgane spielen da nicht mit. Schon Richt- 
hofen & Co. wunderten sich: das Flugzeug kurvte in den 
Wolken unbemerkt ein und purzelte abgekippt wieder 
raus. Wie konnte das erfahrenen Fliegern passieren? 

In den Bogengängen unseres inneren Ohres gluckert 
Endolymphe-Flüssigkeit. Feine Sinneshärchen bewegen 
sich darin wie Schilf am Flussufer; sie registrieren jedes 
‚Hin und Her des Kopfes. Im Hirn entsteht aus den 
Sinneseindrücken ein Bild der Körperlage. In lang ge- 
zogenen Kurven kommt die Endolymphe schnell zur 
Ruhe; die Härchen werden nicht mehr ausgelenkt. Das 
Hirn kombiniert »Geradeausflug«, sofern die Augen 
nichts anderes melden. Brenzlig, denn unbemerkt kann 
das Flugzeug in den Steilflug gehen oder die Strömung 
abreißen. 

Piloten »messen« mit dem Hintern gKráfte, vor 
allem in Kurven oder bei Turbulenz. In den Wolken sind 
diese Eindrücke nicht viel wert: Ein Flugzeug kann ja 
ohne spürbare Beschleunigung in den Rückenflug rollen. 
Da helfen auch Motordrehzahl und Geschwindigkeitsan- 
zeige dem Piloten nicht weiter – andere Orientierungs- 
hilfen müssen her. Die ersten Fluglageinstrumente wa- 
ren Wendezeiger und Kugellibelle. Der Ausschlag der 
Wendezeigernadel entspricht der Drehrate, eine Markie- 
rung dem Standard-Turn drei Grad pro Sekunde — 
macht 360 Grad Vollkreis in zwei Minuten. Die Kugel- 
libelle ähnelt einer gekrümmten Wasserwaage. Rutscht 
die kleine Stahlkugel aus der Mittelmarkierung, sind un- 
erwünschte Kráfte im Spiel; das Flugzeug fliegt unkoor- 
dinierte Kurven, es »schiebt« oder »schmiert«. Ein Tritt 
ins Seitenruder, und der Ball hängt wieder in der Mitte. 
Lawrence Sperry (1892 — 1923) gilt als Erfinder des 
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künstlichen Horizonts. Mit diesem Rundinstrument konn- 
ten die Piloten ihre Fluglage leicht interpretieren; »oben 
und unten« waren nun auf einen Blick zu sehen. Grund- 
voraussetzung des sicheren Fluges: Das Hirn muss 
glauben, was die Augen auf dem Instrument sehen — 
auch wenn das Gleichgewichtsorgan protestiert. Sonst 
gibt's Orientierungsverlust und Vertigo (Schwindelge- 
fühl), besonders bei Übermüdung und Ablenkung. 

Manfred von Richthofen kannte die neumodischen 
Hilfen noch nicht. Sein Vertigo-Gegenmittel: auf den ein- 
gebauten »Beschleunigungsmesser« im Hintern ver- 
trauen und hoffen, dass hinter der Wolke wieder ein 
richtiger Horizont auftaucht. 

Rolf Stünkel 


Instrumentenbrett von 1940, in der Mitte der Wen- 
dezeiger mit der Libelle Foto Peter W. Cohausz 
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Helmut Mauch 


Alles was man wissen muss um ein 
Flugzeug zu fliegen - vom Fachmann 
anschaulich erklärt. Eine packende Lektüre 
für alle, die vom Fliegen begeistert sind. 
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